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KOPALNIA DIAMENTÓW 
W POWIETRZU 


Pod tym tytułem popu- 
lerne czasopismo „Sporto- 
wiec* zamieściło ciekawy 
reportaż z szybowcowego 
obozu wyczynowego w Je- 
leniei Górze, przedstawia- 
jący loty falowe pilotów Li- 
gi Lotniczej i radzieckich 
gości. 


Obóz w Jeleniej Górze 


|. spotkał się z ogromnym za- 


interesowaniem całej prasy 
krajowej. Ogromna więk- 
szość pism zamieściła repor 
tażc, specjalne artykuły i 
notatki na temat osiągnięć 
uczestników obozu. Tego 
rodzaju tytuły artykułów 
jak: „Na fali“ (Gazeta Ro- 
botnicza), „Skrzydła na fa- 
li* (Trybuna Robotnicza) i 
inne, zapełniały w ostat- 
nim czasie szpalty dzienni- 
ków. Świadczy to o wciąż 
zainteresowaniu 
społeczeństwa sportem lot- 
niczym. 


WARSZTATY LIGI LOTNICZEJ WYKONAŁY 
PRZEDTERMINOWO PLAN ROCZNY 


W dniu 22 października 1951 roku Okręgowe Warsztaty  Ligi 
w Gdańsku zameldowały o wykonaniu na 69 dni przed terminem drugiego ro- 
ku lotniczej sześciolatki, zaoszczędzając w ten sposób 70 368 zł. 

Przodownikami pracy warsztatów zostali: Stanisław Theis, stolarz — 186 
procent normy, Józef Szeksztelło, ślusarz — 182 procent i Tadeusz Gardzie - 
lewski, spawacz — 180 procent, Franciszek Walkowski, mechanik — 178 pro- 


cent i Zdzisław Kowalski, mechanik — 178 procent. 


O przedterminowym wykonaniu planu rocznego zameldowały także War- 
sztaty Ligi Lotniczej w Krośnie, które wykonały plan na 47 dni przed termi- 
nem, osiągając w ten sposób 11628 zł. oszczędności. 
warsztatów został Bronisław Zajdel, stolarz — 189 procent normy. 

Również Okręgowe Warsztaty w Poznaniu wykonały plan na 23 dni przed 


terminem, osiągając 28 106 zł. oszczędności. 
A oto przodownicy warsztatów poznańskich: 


Paweł Maślanka, stolarz — 190 procent normy i Teodor Karaban — ślu- 
Karaban jest jednocześnie jednym z czołowych mo- 
Brał udział w ostatnich 


sarz 163 procent noriny. 


dclarzy i członków kadry reprezentacyjnej Polski. 


Międzynarodowych Zawodach Modeli Latających w Poznaniu. 
Okręgowe Warsztaty w Jeżowie wykonały plan roczny na 17 dnł przed 


terminem, zaoszczędzając 17 328 zł. 


Przodownikami warsztatów są: 
normy i Stefan Przydanek, stolarz — 164 procent normy. 


ŚMIGŁOWIEC 
NAD WARSZAWĄ 


Czy widzieliście w jednej 
z ostatnich kronik filmo- 
wych latający nad Warsza- 
wą Śmigłowiec? 

Z pewnością tak. Pierw- 
szy po:ski śmigłowiec, opra 
cowany przez zespół kon- 
struktorów Głównego  In- 


stytutu Lotnictwa, odbył po 
myślnie próby w locie, wy- 
kazując doskonałe właści- 
ści pilotażowe. 

Obszerny reportaż o śmi- 
głowcu zamieścimy w jed- 
nym z najbliższych nume- 
rów SiM-u. 


OBÓZ W JELENIEJ GÓRZE ZAKOŃCZYŁ SIĘ. RADZIECCY GOŚCIE 


POZDRAWIAJĄ POLSKICH PILOTÓW 
W dniu 20 grudnia ub. roku zakończył się ,falowy" 


obóz 
- w Jeleniej Górze. Celem obozu było gruntowne zbadanie warunków lotów na 


Czesław Oracz, 


PRZYGOTOWANIE 
INSTRUKTORÓW LL 


W dniu 15 grudnia ub. r. 
zakończył się na lotnisku 
Poznańskiego Aeroklubu 
LL kurs doskonalący dla in 
struktorów szybowcowych i 
silnikowych. Kurz, zorgani- 
zowany przez Zarzad Glów- 
ny Ligi Lotniczej w dniach 
od 15.XI. do 15.XII. 1951 r., 


Przodownikiem pracy 


ślusarz — 170 procent 


Lotniczej 


(a) 


miał na celu przeprowadze- 
nie kontroli poziomu wysz- 
kolen.a instruktorów szy- 
bowcowych i silnikowych 
ze szkół, aeroklubów i 0- 
środków szkoleniowych Li- 
gi Lotniczej. Instruktorzy 
otrzymali na kursie wyzsze 
uprawnienia do szkolenia i 
solidne przygotowanie do 
nowego okresu szkolenia, 


Wszystkim Czytelnikom i sympatykom Czaso- 
pism Lotniczych, członkom Ligi Lotniczej, pł- 


lotom, mechanikom i pracownikom 


lotnictwa 


sportowego i komunikacyjnego, lotnikom woj- 


skowym, serdeczne 


cy w 3 roku 


życzenia 
lotniczej 


owocnej  pra- 
sześciolatki składa 


Redakcja 


szybowcowy 


stojącej chmurze oraz wykorzystanie tych warunków do ustalenia nowych 
wyczynów wysokościowych. Uczestnicy cbozu, młodzi piloci wyczynowi Ligi 
Lotniczej, oraz dwoje gości ze Związku Radzieckiego — piloci Centralnego 
Aeroklubu ZSRR Witalij Simonow i Zoja Mariejewa, uzyskali szereg bardzo 
dobrych wyników, przekraczając w wielu lotach wysokość 3000 m i 5000 m. 
! Pobyt gości radzieckich na obozie przyczynił się do jeszcze większego za- 
cieśnienia więzów między szybownikami polskimi 1 Związku Radzieckiego. 
Piloci radzieccy wyjeżdżając z Polski, przesłali polskim pilotom pozdrowienia, 


które zamieszczamy poniżej: 


DRODZY TOWARZYSZE! 


Opuszczając Wasz kraj, w którym spotkało nas serdeczne przyjęcie ze 
strony przyjaciół — szybowników Ludowej Polski i gdzie na każdym kroku 
widzieliśmy przykłady wielkiej, twórczej pracy polskiego narodu w celu szyb- 
szej odbudowy Ojczyzny i przedterminowego wykonania Planu Sześcioletnie- 
go, przesyłamy Wam mocny uścisk dłoni. i 

My, ludzie radzieccy, cieszymy się z sukcesów Ludowej Polski. Złączeni 
trwałą przyjaźnią, dalej będziemy pracować nad sprawą utrzymania i zabez- 


' pieczenia pokoju. 


Niech żyje przyjażń polsko - radziecka! 
W. SIMONOW. Z. MARIEJEWA 


„BOCIAN* NA WARSZTACIE 


Pierwszy po wojnie dwu miejscowy 
szybowiec polskiej konstrukcji — „Bo- 
cian* — znajduje się obecnie na war- 
sztacie w pełnym toku produkcji. No- 


wy szybowiec zawiera wiele zupełnie 


nowych 


rozwiązań konstrukcyjnych. 


Przeznaczony on będzie do lotów na 
długotrwalość (zarówno dziennych jak 


i nocnych) 


oraz do przelotów i wy- 


czynów wysokościowych. 


W trosce o wychowanie nowych kadr 

Rząd Polski Ludowej i Partia ota- 
cza szczególną opieką młodzież robotni- 
czą i chłopską, 

Wielki nauczyciel mas pracujących 
całego świata Włodzimierz Lenin po- 
wiedział na jednym ze zjazdów mło- 
dzieży: 

„Zadanie młodzieży w ogóle, a związ- 
ów młodzieży komunistycznej oraz 
wszelkich organizacji w szczególności, 
można by określić jednym słowem: za- 

anie polega na tym, że trzeba się 
uczyć“, 

Właśnie młodzież w Związku Radzie- 
ckim, dzięki opiece Rządu i Partii wy- 
chowała się na ofiarnych budowniczych 
socjalizmu, a obecnie realizuje gigan - 
tyczne budowle komunizmu. 

W Polsce Ludowej w ramach wielkie- 
80 Planu 6-letniego szczególny nacisk 
ladzie się na budowę szkół, burs i in- 
ternatów, gdzie młodzież polska w nie - 
znanych przedtem, doskonałych warun- 
kach szkoli się na inżynierów, techni- 

w — bojowników o pokój i budowni- 
czych socjalizmu. 

„Uczmy się formować i wychowywać 
adry w toku pracy codziennej, wydo- 
ywać nowe talenty i nowe siły twór - 
Ze z krynicy ożywczej i niewyczerpa - 
neJ — z głębi mas ludowych“. 

Są to słowa wielkiego nauczyciela i 
NO cda mlodziezy prezydenta Bie- 
í ruta. 


Już nigdy nie powrócą te czasy, kie- 
y młodzież pozbawiona możliwości 
. Nauki była skazana na nędzę i głód. Nie 
będzie w Polsce więcej analfabetyzmu, 
 Ciemnoty i zacofania, Młodzież uzyska- 
a pełne prawa do pracy i nauki. 
. Dziś otworem stoją wszystkie szkoły 
1 wyższe uczelnie dla synów i córek ro- 
botników, chłopów i inteligencji pra- 
|. Cujacej. 
Niedawno otwarty pierwszy w Pol- 
Sce Pałac Młodzieży im. Bolesława Bie- 
ruta jest wyrazem troski naszego rządu 
t Społeczeństwa o młode pokolenie. 
Pałac Młodzież, powstał na założe - 
niach i doświadczeniach radzieckich 
ałaców Pionierów. 


X 


d Przed Pałacem tłumy młodzieży z nie- 
Erpliwością oczekują godziny  15-tej. 
E cą eH opowiada o swojej pracowni, o 
. "aàmiarach na przyszłość. 
png Nareszcie! Przez szeroką bramę 
= "du 1 córki śląskich górników i hut- 
i w wchodzą do budynku. Mają oni 
Możność pogłębić swoją wiedzę w 
Ych pracowniach. Każda z nich jest 
9nale zaopatrzona w sprzęt. 


ma Barterze mieści się pracownia sa- 
słucha owa. Grupa młodzieży uważnie 
- kach Instruktora, który mówi o silni- 
prato Samochodowych. W drugiej sali 
oii] samochodowej widzimy kilka 
chają RE v: Uczniowie stu - 
|  Püszezaé uw jaki sposób nalezy za 


NJ TZechodzi i 
NNa: my przez długi korytarz. 

N- R scianach wiszą portrety najlepszych 

w pra szej ojczyzny — przodowni - 
Pracy, jąk Pstrowskiego, Markiew- 

wielu innych. 

chodzimy do pracowni mechanicz- 


dosk 


W PAŁACU 
MŁODYCH 
LOTNIKÓW 


HENRYK ZAWADA 


Młody uśmiechnięty chłopiec z apara- 
tem fotograficznym chce właśnie zrobić 
pierwsze zdjęcie w pracowni. Jego ko- 
ledzy ustawiają reflektory — instruk - 
tor poprawia. Niedługo zobaczymy dzie- 
ło młodego mistrza kamery. 


Nowocześnie urządzona sala i kabina 
filmowa umożliwia uczestnikom Pałacu 
oglądać filmy. Koledzy w kółku mło - 
dych filmowców zapoznają się z obsłu- 
gą aparatury. 

— Uwaga — uwaga — próba mikro- 
fonu: raz — dwa — trzy! 

Właśnie studio radiowe 
pierwszej próby mikrofonu. 

W pracowni chemicznej stoją mikro- 
skopy, w pracowni technicznej — no- 
woczesne przyrządy czekają na przy - 
szłych techników. 


Dużym zainteresowaniem młodzieży 
cieszy się pracownia astronomiczna i 
fizyczna. 


Jest ich jeszcze wiele. Dzięki nim 
młodzież w każdej dziedzinie nauki mo- 
że pogłębiać swoje wiadomości. W wolt- 
nych chwilach młodzież korzysta z bo- 


dokonało 


gato wyposażonej biblioteki. Dla miłoś- 
ników sportu — duża sala gimnastycz- 
na, basen, sala boksu oraz podziemna 
strzelnica, dla młodych muzyków — sa- 
la muzyczna. Jest również w Pałacu 
„Teatr Małego Widza”, z salą na 750 
miejsc. 


Również dla przyszłych lotników -- 
młodych modelarzy istnieją w Pałacu 
Młodzieży wspaniałe warunki. 


Przy wejściu widnieje napis: „Pra - 
cownia Modelarstwa Lotniczego“. W 
oknie wystawowym znajduje się silnik 
samolotu ofiarowany przez PLL „LOT* 
Modelarnia mieści się w dwóch salach 
i jest bogato zaopatrzona w nowoczes - 
ny sprzęt. Każdy modelarz ma przy 
swoim stole imadło. Ponadto w kaz- 
dym stole w szutladach widzimy różny 
sprzęt modelarski, w rogu stoi wiertar- 
ka oraz deska kreślarska. W szklanych 
szafach widzimy podręczniki modelar - 
skie, silniczki, plany modelarskie oraz 
gry lotnicze. Jest i własna biblioteczka 
lotnicza. i 


Przy stołach pracują modelarze. Każ- 
dy z nich nosi lekkie pantofle oraz far- 
tuch roboczy. Dumni są z tego, że dzię- 
ki dobrym wynikom w nauce i pracy 
społecznej mogą dziś budować modele 
we wspaniałych warunkach. 


Poznajemy bliżej modelarzy. Kol. Jan 
Borek ostrożnie piłuje żeberka do mce- 
delu szybowca konstrukcji Jerzego So- 
kołowa. Ma 14 lat i już jest zaawan- 
sowanym modelarzem. 


— Przed wojną w Polsce młodzież 
nigdy nie doczekałaby się takich pała- 
ców. Jedynie dzieci kapitalistów i ob- 
szarników mogły uczyć się bez prze- 
szkód. Teraz czasy te minęły bezpo - 
wrotnie — mówi nam Janek. 


Karol Mzyk syn górnika — trzykrot- 
nego przodownika pracy, był uczestni- 
kiem XVI Ogólnopolskich Zawodów 
Modeli Latających. Dzięki dobrym o- 
siągnięciom w modelarstwie dzieli sie 
już dziś z kolegami własnymi doświad- 
czeniami. Jest zdyscyblinowanym i ak- 
tywnym modelarzem. 


(Ciąg dalszy na str. nast.) 


Gmachy Pałacu Młodzieży w Katowicach budzą podziw swą 
nowoczesną, wspaniałą konstrukcją i bogactwem urządzenia 
wnętrz. Powyżej: zajęcia w Pracowni Modelarstwa Lotniczego 


AAO CS TN 


I oto, koledzy, rok 1951 mamy już 
za sobą. Nasze życie podobne jest do 
lotu na wielkim samolocie. Cel, jaki 
mamy osiągnąć — to socjalizm, ma- 
pa — to historia naszej ludowej Oj- 
czyzny, kurs — to lata Planu Szes- 
cioletniego. I jak silnik jest sercem 
samolotu, tak i serce każdego z Was 
jest silnikiem, dającym moc, ener- 
gię i zapał do wielkiego i pięknego 
lotu. 

Właśnie — serce. Minęły już w 
Polsce na szczęście bezpowrotnie 
czasy, kiedy nieodłącznymi towa- 
rzyszami dziewcząt i chłopców w 
Waszym wieku były troski, nieuf- 
ność do ludzi, a nierzadko głód i nę- 
dza. Dziś młodzież w naszym kraju 
uczy się za przykładem naszych ra- 
dzieckich kolegów odwagi i uporu 
w pokonywaniu trudności, wierno- 
ści i miłości dla socjalistycznej Oj- 
czyzny, szczerości, pogody, radości, 
zapału i najpiękniejszego z uczuć 
młodych lat każdego człowieka — 
przyjaźni i kolektywności. 

Każdy z Was łączy z nadchodzą- 
cym rokiem swoje nadzieje i zamia- 
ry, każdy myśli o nim z radością i 
nadzieją. I słusznie, Koledzy. Trze- 
ci rok Planu Sześcioletniego to dla 
każdego z nas rok wielkich, pory- 
wających perspektyw. Jedni z Was 
skończą szkoły i pójdą do pracy w 
przemyśle i w innych gałęziach na- 
szej gospodarki narodowej, inni pój- 
dą z warsztatów do szkół, aby po- 
głębić swą wiedzę. A każdemu z 
Was rok 1952 przynosi możliwości 
zdobywania nowych rekordów lot- 
niczych, zdobywania coraz wyższych 
stopni wyszkolenia lotniczego, po- 
znawania nowoczesnego sprzętu lot- 
niczego, opanowywania po  mi- 
strzowsku techniki pilotazu, pogle- 
biania wiedzy w szkołach  lotni- 
czych. 

Wszystkie drogi stoją przed nami 
otworem. To prawda. Ale prawdą 
też jest. że „cudów nie ma", jak to 
się między nami mówi, że każdy do- 
bry wynik, każde zwycięstwo musł 
być poprzedzone rzetelną, wytrwałą 
i rozumną robotą. 

I jeżeli czego pragniemy Wam ży- 
czyć, Drodzy Towarzysze, to właś- 
nie tego, abyście nauczyli się tak 
pracować, jak pracował Korczagin 
i Kowszow, Kożedub i Pokryszkin. 
jak pracują dziś robotnicy Żerania, 
Nowej Huty i Wizowa. Taka praca, 
która — jak mówił Prezydent Bie- 
rut — „budzi podziw i stwarza cu- 
da“, to najpewniejsza gwarancja, ze 
wszystko, co chcielibyście osiągnąć 
w roku 1952 — zdobędziecie. 


(wig) 
o PLAM 


V/ PAŁACU MŁODYCH LOTNIKÓW 


(Dokończenie ze str. 3) 


— Moim obowiązkiem — mówi nam 
— jest pomóc młodsżym kolegom. 


Do czołowych aktywistów należy 
również kol. Indyk. Jest synem dozor- 
cy. Należy do organizacji ZMP, w pra- 
cowni modelarskiej jest grupowym. 


— U nas w każdej grupie przewodzą 
ZMP-owcy — informuje nas kol. Indyk. 
Naszym zadaniem jest usprawniać pra- 
cę, planować modele, a przede wszyst- 
kim pomóc słabszym kolegom w pracy 


— Kol. Piotr Wernike po raz pierw- 
Szy w życiu pracuje w modelarni. Ma 
dopiero 10 lat, jest synem rzemieślnika. 
Z uwagą wycina model z kartonu. 
ZMP-owcy na każdym kroku pomagają 
najmłodszemu koledze. On sam marzy 
tylko o lotnictwie. Z lotniczym zapałem 
opowiada nam o swoich zamiarach: 


— Teraz jeszcze jestem za mały, ale 
za.kilka lat na pewno będę latał. 


W pracowni modelarskiej Pałacu Mło- 
dzieży jest także kol. Józef  Terenda. 
Niedawno wrócił ze Związku Radzie - 
ckiego. Był pionierem — nawet przy- 
sięgę składał. Jest synem palacza i pra- 
cował w jednym z wielu Pałaców Pio- 
nierów w Związku Radzieckim, również 
w dziedzinie modelarstwa. Jest zamiło- 
wanym modelarzem i chce zostać kon- 
struktorem lotniczym. Posiada on wie- 
le radzieckich podręczników modelar - 
skich, których treść tłumaczy swoim ko- 
legom. 


— Przypominam sobie Pałac Pionie - 
rów w Związku Radzieckim — wspomi- 
na. — Mieliśmy tam także wspaniałe 
warunki do pracy. Opiekunami byli 
komsomolcy, którzy zawsze nam słu - 
żyli radą. Teraz ZMP-owcy, za przy - 
kładem komsomolców, otoczą nas opie- 
ką i pomogą w pracy. 


ZMP-owcem jest także kol. Sotoro - 


BUDUJEMY 
w 


W począt- 
kach września 
1951 r. dzięki 
staraniom kie- 
rownika Od- 
działu Powia- 
towego Ligi 
Lotniczej kol. 
Bolesława A- 
damczaka oraz 
majstra ob. Antoniego Walika rozpo- 
częto budowę wieży spadochronowej 
w Nowej Hucie. 


Pierwszą pracą po rozpoczęciu budo- 
wy było wykonanie wykopu ziemnego. 
Niestety, obok wielu naszych członków 
LL znaleźli się i tacy, którzy uważali, 
że z naszej roboty nic nie będzie, że 
nie podołamy zadaniu. Terminowym 
wykonaniem pierwszej pracy przekona- 
liśmy ich, że zrealizujemy nasze zamia- 
ry, a wieża w Nowej Hucie stanie na 
pewno. Dużą pomocą były dla nas zo- 
bowiązania podejmowane przez naszych 
członków dlla uczczenia 34 rocznicy Wiel- 
kiej Rewolucji Październikowej, które 
pozwoliły na szybsze wykonanie wstęp- 
nych prac. 


wicz, pilot szybowcowy II stopnia. Prze- 
wodzi on III-ej grupie. 

Andrzej Kapitan należy również do 
grupy aktywistów. Pracuje w PGR-rze 
i jest pilotem szybowcowym III stopnia, 
który uzyskał w aeroklubie. Przoduje . 
również jako kolporter prasy lotniczej 
— dotychczas zwerbował 50 prenume- 
ratorów. 


Takich aktywnych modelarzy jest w 
pracowni modcelarskiej w Pałacu Mło- 
dzieży jeszcze wielu. Mają tu oni wspa- 
niałe warunki, by coraz bardziej opano- 
wywać wiedzę lotniczą. 


Młodzież Śląska masowo garnie się 
do lotnictwa. W tej chwili pracuje w 
modelarni Pałacu Młodzieży 12 ekip, a 
każda z nich składa się z 20 modelarzy. 
Dotychczas do pracy w modelarni wpły- 
nęło ogółem 685 zgłoszeń, a wśród nick 
od 200 dziewcząt — informuje nas in- 
struktor. 

— Nie ograniczamy się tylko do pra- 
cy w modelarni. Musimy zbliżyć do nas 
szerokie masy młodzieży  robotniczo - 
chłopskiej i wtedy zrealizujemy 
piękne hasło: „Więcej synów robotni- 
ków i chłopów do szkół lotniczych“. 
Przez modelarstwo osiągniemy bez wąt- 
pienia dobre wyniki w przygotowaniu 
młodzieży do lotnictwa — mówi instruk 
tor. 


Na pożegnanie instruktor w imieniu 
modelarzy prosił o wyrażenie podzię - 
kowania Zarządowi Głównemu Ligi 
Lotniczej jak również Zarządowi Okrę- 
gu LL w Katowicach za okazaną po- 
moc w uruchomieniu pracowni mode- 
larskiej. 


„Życzymy entuzjastom małego lotni - 
ctwa owocnych wyników w pracy i 


nauce. Pracujcie ofiarnie, walczcie o 
zbudowanie nowych, socjalistycznych 
skrzydeł. 


Henryk Zawada 


WIEŻĘ SPADOCHRONOWĄ 
NOWEJ HUCIE 


Czynny udział przy budowie wieży 
wzięli także uczniowie ze Szkoły Me- 
chanicznej w Krakowie, którzy kilka - 
krotnie przyjeżdżali do Nowej Huty, 
aby nam pomóc. 


Na zebraniu pracowników Zarządu 
Okręgu Ligi Lotniczej w Krakowie 
podjęto zobowiązanie przepracowania 
określonej ilości roboczo-godzin przy 
wykonaniu wykopu. Nie przerywając 
pracy oczekiwaliśmy przyjazdu pracow- 
ników ZOLL-u, wreszcie wykop został 
zrobiony, a ZOLL dotychczas nie zde- 
cydował się wykonać swego zobowią - 
zania. 


Przykro nam, że Zarząd Okręgu tak 
mało wagi przywiązuje do naszej pra - 
cy, w której pomagali nam nawet ucz- 
niowie szkoły niezorganizowani w Li- 
dze Lotniczej. 


W chwili obecnej trwają przygoto - 
wania do betonowania. 


WŁADYSŁAW NIEMCZURA, 
Nowa Huta. 
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MALE LOTNICTWO 
W HALI LUDOWEJ 


Do Wrocławia jechaliśmy z pewnym niepokojem, bo 
mpreza trochę ryzykowna i mikromodele jeszcze mało po- 
Pularne, no i Okręg jeszcze młody... 

W ogóle trzeba przyznać, że ogłoszonymi międzyokręgo- 
Wymi zawodami modeli pokojowych zostaliśmy zaskoczeni— 
naturalnie w sposób jak najbardziej miły. 

Tówią, że pierwsze wrażenie jest decydujące. Dla wy- 
słanników SiM-u były dwie niespodzianki. Pierwsza to duża 
ilość uczestników, prawie ze wszystkich Okręgów Ligi Lot- 
EL. a druga to Hala Ludowa, w której właśnie o godzinie 

ziewiątej rano w dniu 16 grudnia 1951 roku rozpoczęto 
starty modeli. 

Inicjatorzy tej ciekawej imprezy małego lotnictwa prag- 
Nąc uczynić coś bardzo atrakcyjnego dla przewidywanych 
tłumów publiczności, włączyli do programu małe zawody 
modeli szybkościowych na uwięzi. No i proszę sobie wyobra- 
7:6, że publiczności było sporo (mimo podłej pogody) i pier- 
Wsze zawody modeli na uwięzi w pomieszczeniu zakrytym — 
odbyły się ku ogólnej radości (oklaski były bardzo burzliwe). 

Po tym słowie wstępnym wejdźmy razem ze wszystkimi 
do Hali Ludowej, tej największej z hal w Europie. 

W jednym końcu sali zgrupowani są modelarze, trochę 
ha przodzie samotny stolik Komisji sędziowskiej. 

Startują pierwsze modele. Model z szybkością pszczoły -— 
Nie, przepraszam — ślimaczka, powoli posuwa się w powie- 
trzu. Wolniutko mielą łopatki śmigła, Trudno powiedzieć, 
czy model opada, czy się wznosi. 

Po bokach hali organizatorzy zawodów umieścili biegną- 
ce od stropu czterdziestoparometrowej długości drabinki 
SZnurowe. Na drabinkach w metrowych odstępach widnieje 

bliczką z podaniem wysokości — to celem ustalenia wy- 
sokości lotu, Obserwatorzy umieszczeni na kilku piętrach 
6 Ją więc nielada zadanie. Zainstalowane megafony podają 

chwilę wyniki lotów: osiągnięty czas i wysokość, 
Aby widzów nie męczyć „powolnością* modeli pokojo- 
Wych. zaczynają się starty modeli szybkościowych. 
M Wspaniale lata model Mariana Kosmowskiego, osiagajac 
eus 90 km/godz w kategorii do 2,5 cm sześc. pojemności 
rc Brawurowo lata model Włodka Bredszneidera — 
—.enki dwupłat, sprawiający wrażenie lotu prawdziwej 
maszyny, 
2 Zgodnie ze specjalnie przez wrocławian opracowanym 
laminem, w zawodach modeli pokojowych (gdyż te były 
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głównym „tematem* zawodów) — uczestniczyły dwie kate- 
gorie modeli: 1) modele beleczkowe i 2) modele kadłubowe. 

W pierwszej kategorii brali udział zawodnicy do lat 18, 
a w drugiej zawodnicy powyżej lat 18. 

Punktację przeprowadzano w sposób następujący: za 
czas 1 sekundy lotu liczono 10 punktów, za uzyskaną wyso- 
kość ponad 1 metr również 10 punktów. Suma punktów 
uzyskana w trzech lotach dawała wynik ostateczny. 

W zawodach modeli pokojowych brało udział 34 zawod- 
ników, a w kategorii modeli szybkościowych 18 zawodników. 

Obok naszych wyczynowców, takich jak Bury, Degler, 
Kosmowski i Górska, brali udział młodzi modelarze, nierzad- 
ko początkujący jak np.: Andrzej Mareczek z Krakowa, czy 
Kosowski z Opola. 

Modele startujące w zawodach w większości miały u- 
kład parasola i kryte były cienką bibułką. Ciężar modeli 
wahał się od 5 do 50 gramów. 

Do ciekawych konstrukcyjnie należał model kadłubowy 
Stasia Żurada z Krakowa. Jego model wykonał najwyższy 
lot, sięgający ,stratosfery" Hali Ludowej, bo aż 36 metrów. 
No, ale dla tak doświadczonego modelarza jak Żurad, wynik 
ten był z pewnością jeszcze „słaby“. 

Najlepszy wynik dnia osiągnął Jan Bury, którego model 
w locie poża konkursem osiągnął czas 3 minuty 12,5 sekundy 
i 15 metrów wysokości. 

Z Wrocławia wracaliśmy zadowoleni, że Okręg dał so- 
bie radę, że zawody były dobrze zorganizowane, że mamy 
dobre wyniki, tak, że nie wyprowadziło nas nawet z dobrego 
humoru ordynarne, niesportowe zachowanie się Stanisława 
Górskiego z Katowic, który lekkomyślnie usiłował podważyć 
autorytet Komisji Zawodów. 

PAWEŁ ELSZTEIN 


WYNIKI I MIĘDZYOKRĘGOWYCH 
ZAWODÓW MIKROMODELI 
WE WROCŁAWIU 


Modele belkowe (rozpiętość do 70 em) 


średni czas Wysok. wzgl. Odległość 
I miejsce Jan Gawęcki 


Poznań 176 sek 9 
II „ Andrzej Mareczek 

Kraków 195351 77 8m 
III »  Jerzy Wesołowski 

Poznań 89 7m 


Modele kadłubowe (o rozpiętości do 70 cm) 
I miejsce Bolesław Degler 


Poznań 218 sek 1lm 50,5 mb. 
II „ Stanisław Żurad 193 - 36 m 
III » Jan Bury 150 " 5m 
Modele na uwięzi kat. do 2,5 cm sześc. 
I miejsce Marian Kosmowski Pznań 90 km/h 
TI » Marian Kosmowski Poznań 87,8 km/h 
II » Marian Kosmowski Poznań 86,74 km/h 


Modele na uwięzi do 5 cm sześc. 


I miejsce Józef Rewerelli Warszawa 75 km/h 
Modele na uwięzi kat. do 2,5 cm sześc. o układzie bezo- 


gonowym 


I miejsce Renata Górska Katowice 109,08 km/h 


Na zdjęc'ach od lewej: ekipa krakowska przygotowuje madel bezogonowca; Marian Kosmowski, zdobywca 
I miejsca w kategorii modeli na uwięzi; Stefan Mutke z modelem pokojowym kadłubowym 


FOTO LL 


LECIMY NA 
RATUNEK 


JANUSZ MEISSNER 


Chmury szły zwartymi kolumnami z 
północo - wschodu. Zmierzch szybko 
gęstniał. Śnieg zaczął sypać zaraz po 
starcie i natychmiast zasłonił przed ich 
wzrokiem góry wyrastające z lewej 
strony poprzecznymi falami. Zobaczyli 
jeszcze tylko na prawo jakieś światła, 
po czym popchnęły ich obłoki. Suchy 
nabierał wysokości, chcąc wydostać się 
ponad pułap. 

W pół godziny później przebili się 
przez brudnoszarą warstwę chmur i na 
trzech tysiącach metrów ujrzeli pod so- 
ba skłębiony ich ocean, białobłękitny 
"teraz, zaróżowiony lekko na zachodzie. 

Wyżej, nad nimi, ciemniało głębokie 
niebo i zapalały się pierwsze konstela- 
cje gwiazd. Silny, równy ciąg wiatru 
podkładał się pod samolot, warczały 
silniki, antena rozpięta nad gondolą lek- 
ko syczała, pogwizdywały fletnery na 
sterach. 

Suchy prowadził maszynę swobodnie, 
poświęcając jej niewiele uwagi. Dopie- 
ro po dwóch godzinach — gdy według 
jego obliczeń powinni byli mijać Kańsk 
— zmienił kurs; wyrównał na dwustu 
sześćdziesięciu stopniach i obejrzał się 
na Miszę. 

— Poproś o namiar z Krasnojarska 
— powiedział. 

Mechanik włączył stację radiową, wy- 
wołał geniometr w Krasnojarsku i czę- 
kał. 

Zmierzono ich natychmiast i podane 
decyzię. 

— Bardzo dobrze — powiedział Go- 
nar obudziwszy się z drzemki. 

Sprawdził czas, zużycie paliwa, tem 
perature. 

— Będziemy przed dwudziestą pierw- 
szą w Nowosybirsku. Oni są uprzedze- 
ni o naszym przylocie? 

— Tak — odrzekł Suchy. — Nadałem 
depeszę z Irkucka, a potem, po naszym 
starcie, mieli tam telefonować z portu. 

Gonar wyjął z kieszeni papierosy 
i podał je Kozyrowi. 

— Zapal trzy i daj nam po jednym. 
Snać się chce? — zwrócił się do Suche- 


go. 

— Trochę. 

— No, bracie musisz pocierpieć prze- 
ze mnie. Nie mogłem tego przewidzieć, 


nie pozwoliłem ci prowadzić maszyny 
wczoraj z Władywostoku. To już dru- 
Ea noc... 


— Głupstwo odrzekł Suchy — Wy- 
śpię się jutro w Moskwie. 

— A do Moskwy, do naczelnej dyrek- 
cji depeszowałeś? 

— Depeszowałem, że przylecimy jutro 
rano, koło siódmej. 

— W porządku — mruknął Gonar. 

Palili w milczeniu. Senność ogarnia- 
jąca Suchego ustąpiła. Ale czas dłużył 
mu się bardzo. i 

Po upływie jeszcze jednej godziny 
odebrali świeży komunikat z Nowosy- 
birska. Wiatr wzmagał się, chmury 
schodziły coraz niżej, zamieć śnieżna 
trwała. 


Znów podano im pozycje: znajdowali 
się dokładnie na loksodromie. Wysokie 
pasma górskie zostały już za nimi. Nad 
ostatnim z nich, należącym do gór Ała- 
Tan, przelecieli przed kwadransem. 


Suchy usiłował przypomnieć sobie, 
jak wygląda krajobraz przesłonięty gru 
bą ławicą chmur. Lasy? Nagie, po- 
szarpane szczyty? 

Nie pamiętał. 

Pod samolotem — jak okiem sięgnąć 
— ciagnela się teraz biała, wysrebrzo- 
na światłem księżyca pustynia zwar- 
tych obłoków, piętrząca sie na północy 
olbrzymim wałem. który zdawał się 
wznosić aż ku gwiazdom. 

Z Tajmyru, od wybrzeży Oceanu Lo- 
dowatego, idzie burza — pomyślał. 

Zobaczył cień maszyny na srebrnvch 
chmurach i śledził go wzrokiem. Cień 
raz bladł. oddalał sie zapadając we 
wrłebienia i jary miedzy ławicami i ko- 
nułami. to znów pędził ku niemu Do 
stromych zboczach. wsninał się na kłe- 
hiaste grzbiety i sadzil blisko. zatacza- 
iac sie na wvpukłościach. aby nagle 
skoczyć w dół, zniknąć i ukazać się 
znowu. 

Księżyc. ciemne niebo nabite gwiaz- 
dami, biały chaos chmur i ów żywy, to- 
czący się po nich cień — to był caty 
dostrzegalny świat wśród tej nocy na 
wysokości trzech tysięcy metrów nad 
zachodnio - sybirskim krajem. 


Wielkie rzeki, góry i doliny, miasta, 
wsie, linie kolejowe, uprawne pola i la- 
sy stanowiły świat zupełnie inny — pra- 
wie nierealny w tej chwili. Ale Suchy 
wiedział, że leżą tam głęboko w dole. 
na samym dnie przestworza,. gdzie noc 
jest zupełnie czarna, bezgwiezdna, tyl- 
ko tu i ówdzie przetykana  iskierkami 
światełek z ludzkich osiedli. 


Trzeba będzie zaraz tam zejść — po- 
myślał. 


Spojrzał na zegarek: wpół do dzie- 
wiątej. 

— Już czas — mruknął Gonar. 
' Silniki przycichły. Błękitnożółty pło- 
mień strzelał raz po raz z rur wydecho- 
wych. „Lichacz* szedł w dół wśród 
ścielącego się u jego burt szumu i syku 
Pęd powietrza darł się na  fletnerach, 
wznosił sie i opadal, tężał i wiotczał, 
jak długa oceaniczna fala. 


Wtem za szybami przewiały pierwsze 
woale pary i zaraz potem księżyc zgasł, 
pogrążając w gęstej ciemności, która 
wdarła się tam jak rozpylona sadza. 
Dopiero po chwili wśród tej czerni za- 
]$nity fosforyzujace zegary, zielonkawe 
cyfry, wskazówki i podziałki przyrzą - 
dów na tablicy przed sterami. 

— Jaki tam pułap mają w Nowosy- 
birsku? — spytał Gonar. 

— Czterysta metrów — odrzekł Mi- 
sza. 1 

Pułkownik pochylił się w przód, jak- 
by chciał dojrzeć coś przed sobą w zu- 
pełnym mroku. 

— Ladowanie bedzie w kierunku na 
tor kolejowy — powiedział. — Pamię- 
tasz gdzie jest lotnisko? 

— Pamiętam — mruknął Suchy. 


Gwałtowny, niespodziewany poryw 
wiatru rzucił maszyną. 
— Kotłuje — zawołał Misza. 


Suchy spoglądał to na wariometr, to 
na szybkościomierz. Szii w dół poprzez 
grubą pierzynę chmur, z których wysy- 
pywały się całe tony śnieżnego puchu. 
Wiatr szamotał się coraz gwałtowniej ze 
skrzydłami. tarmosił stery. wywijał się 
w lewo i w prawo, w dół i w górę, jax 
olbrzymi. rozwścieczony wąż. Ale 
„Lichacz* wytrzymywał te ataki nie- 
wzruszenie: dłonie pilota pewnie i szyb- 
ko odparowywały każdy skręt — drą- 
Zek sterowy pochylał się w przód i w 
tył. uchwvtv prowadzące lotki zatacza- 
łv niewielkie łuki i to było całą odpo - 
wiedzią na furie wichury. 

Strzałka na tarczy wysokościomierza 
drżała leciutko, zwolna mijając cvfry. 
2000 — 1800 — 1500... Ciemność zda- 
wała się gęstnieć jeszcze bardziej. 


Na wysokości tysiaca metrów Suchy 
zwiekszył nieco obroty, aby nie prze- 
chłodzić silników. - 


— Namiar — powiedział 
się do Miszy. 

W słuchawce zaświerrotały skłócone 
sygnały Morsego, ucichły. wypłvneły 
znowu i urwały się nagle: Misza wla- 
czył nadainik. Słychać było drobny. 
ziarnisty syk hasła wywoławczeso — 
trzy długie. dwa krótkie. dwa długie. 

Po chwili zgłosił sie zeniometr Nowo- 
sybirska i zaczął ich prowadzić ku lot- 
nisku. 5 


zwracając 


Potem — kobiecy głos: 


WŁODZIMIERZ 


W rozwoju nauk lotniczych położył 
wiele zasług uczony radziecki Włodzi - 
mierz Wietczynkin, uczeń i pomocnik 
ojca rosyjskiego lotnictwa Mikołaja Żu- 

owskiego. 

Wietczynkin rozwinął w swoich licz- 
nych pracach naukowych teorię aerody- 
namiki i kierując się wskazaniami swe- 
£o nauczyciela, opracował zagadnienia 
teori lotu i wytrzymałości płatowca, 
Wyglaszajac ją w formie wykładów. | 

Wietczynkin urodził się 29 czerwca 
1888 roku w Kutnie. W Kursku ukoń- 
Czył z odznaczeniem gimnazjum i w 
1907 roku wstąpił do Wyższej Uczelni 
Technicznej w Moskwie. Tu zetknął sie 
z Żukowskim i postanowił poświęcić 
Swoją działalność naukową dziedzinie 
techniki lotniczej. W tym czasie prof. 
Żukowski wygłasza cykl systematycz - 
nych wykładów z teorii lotnictwa pod 
tytułem „Teoretyczne podstawy żeglo- 
wania powietrznego", które Wietczyn - 

in przygotował: do druku i w latach 
1911 — 1912 zaczął wydawać je w for- 
mie skryptów. 


: Równocześnie Wietczynkin, rozwija- 
Jąc ogólne zasady Żukowskiego, pracu- 
Je z nim nad teoretycznym i praktycz- 
nym opracowaniem zasad działania wa- 
łu śrubowego. Publikują razem szereg 
prac z tej dziedziny. Wietczynkin opra- 
cował metody obliczania wału śrubowe- 
Eo i dostosował je do śmigieł samoloto- 
wych. Od tego czasu śmigło typu 
»NEZ", na które Żukowski i Wietczyn- 
kin otrzymali patent, było stosowane w 
konstrukcjach płatowców rosyjskich i 
za granicą. 


Wtedy też Wietczynkin przeprowadził 
obliczenia wentylatorów do tuneli aero- 
dynamicznych. 

On pierwszy w historii nauki obli-' 
czył wytrzymałość wału śrubowego. 

W tym czasie wykonał około 30 pro- 
jektów powietrznych i wodnych śrub, 
wentylatorów i silników poruszanych 
przez wiatr. wykorzystywanych w labo- 
ratoriach aerodynamicznych. w kon- 
Strukciach samolotów, kutrów, ślizga- 
czy, łodzi podwodnych itp. 

Metody. które Wietczynkin na podsta- 
wie teorii Żukowskiego rozwinał w pra- 
cach „Teoria wałów śrubowych“ (1926 
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— Pułap trzvsta do cztervstu. T.ado- 


pie na kursie 47. Zapalamy świa- 
a. 


— Dziekuję — odpowiedział 
eszcze jesteśmy w chmurach. 
Nieomal w tej samej chwili Suchy 
ostrzegł rozwiewające sie przed ma- 
SZvna welony czarnego kiru: chmury 
Tozsvpywały się pod nimi, uciekły w po- 
Płochu w górę i wreszcie zwarły się po- 
wyżej w zbitą mase. W dole zamaja- 
Czyłą ziemia, szaro-biała. zakopana w 
nlegu. niewyraźna, bezkształtna. 
" opiero po dłuższej chwili zauważył 
A A wstęgę rzeki między łagodnymi 
E ami wzgórz, potem waskie pasem- 
ao toru kolejowego i daleko. nieco na 
WO — rudą lune świateł miasta. 
Nagle spod tej łuny błysnęły drobne 
paciorki latarń i roiowisko iskierek roz- 
Ypanych w mroku, wygiete grzbiety 
mostów na Obi. czerwone i zielone punk 
"Al węzła kolejowego. różaniec granicz- 
nych lamp lotniska. Śnieżyca mieciona 
Podmuchami wiatru zasłaniała je raz pc. 


Misza. 


WIETCZYNKIN 


rok) i „Teoria i obliczenia powietrzne - 
go wału $rubowego" (1939 r), zostały 
ogólnie zastosowane w praktyce fabryk 
i biur konstruktorskich. 


W początkach rozwoju lotnictwa kon- 
struktorzy nie umieli dokonywać obli - 
czeń samolotu na wytrzymałość. Często 
zdarzało się więc, że samoloty łamały 
się w powietrzu lub podczas lądowań. 

Wietczynkin wykonując w roku 1914 
pracę dyplomową — projekt wielosilni- 
kowego samolotu, równocześnie rozpra- 
cowuje metody obliczeń na wytrzyma- 
łość, wiążąc je z aerodynamiką i teorią 
lotu. Ta dziedzina stała się drugą spe- 
cjalnością młodego naukowca. 


Wietczynkin opracował program prac 
„lotniczego biura obliczeniowo - do- 
$wiadczalnego", które założył wraz z 
Żukowskim. Program ten wyrażał się 
w rozpracowywaniu metod obliczeń pła- 
towca — aerodynamicznych i na wy- 
trzymałość, lotów doświadczalnych dla 
ustalenia udźwigu samolotów, sił dzia- 
łających na samolot w locie i podczas 
lądowania, obliczeń i projektowaniu 
śmigieł i innych ważnych zagadnień z 
dziedziny konstrukcji samolotów. 


Była to pierwsza w świecie naukowo- 
doświadczalna jednostka, z takim kie- 
runkiem prac. 


Biuro to odegrało bardzo poważną ro- 


lę w rozwoju lotnictwa rosyjskiego. 
Przeprowadzono w nim obliczenia kil - 


kudziesięciu typów samolotów. jak 
»Swiatogor" — Slesanrewa,  ,KPJ—5" 
— Kasjanenki, ,MB-bis", ,Anade" i 
innych. 

W roku 1918 Zukowski i Wietczynkin 
zakładają „Laboratorium lotnicze“, 


gdzie przeprowadzają różnorodne ekspe- 
rymenty. W laboratorium przeprowa- 
dzono doświadczenia nad dynamiczną 
wytrzymałością samolotu w locie, obli- 
czono udźwig. siły działajace na samo- 
lot w powietrzu i podczas ladowania. 
Otrzymane w roku 1918 dane o mak- 
svmalnym udźwigu samolotów i siłach 
działajacych na samolot w locie po 
krzywych. były jedynymi w świecie. 
Systematyczna praca na Jotnisku, 
liczne loty — dały uczonym wiele no- 
wych materiałów do jego prac teore - 


raz. ale wyłaniały sie z niej uparcie ja- 
rzace się coraz wyraźniej. coraz żywiej. 
aż wyłamały się w regularne linie ulic, 
placów, domów, dworca kolejowego, 
portu rzecznego i hangarów. 

Suchy okrażvł miasto od południa, 
podczas gdv Kozyr pytał przez radio, 
czv moga ladować. 

Odpowiedź przyszła natvchmiast i 
dwa reflektory wycieły biały klin po- 
środku betonowei bieżni. 

Z cichvm westchnieniem nneumatvcz- 
nych zaworów wvszło nodwozie, war- 
kot silników ustał i tylko szum i svk 
pedu splatat sie z cwahuiaca wichura. 

Ziemia pobiegła naprzeciw maszvnie, 
podścieliła się pod nią, sunela gładko, 
coraz bliższa. Zalśniła ostro miedzy 
klinsami reflektorów. przywarła do kół, 
zadrżała lekkim dreszczem. Pisnełv ha- 
mulce i .Lichacz" łagodnie skręcił w 
stronę oświetlonego budynku, dokąd 
wzywały go błyski elektrycznych lata- 
rek. 


(Fragment z książki pt. .Mlode asy') 


Włodzimierz Wietczynkin 


tycznych. Wydaje on w roku 1927 swo- 


ją znakomitą monografię „Dynamika 
lotu", a w roku 1933 — „Dynamikę sa- 
molotu*. Były to pierwsze prace nau- 
kowe, w których jasno zostały omówio- 
ne zagadnienia teorii lotu. 

Uczony — nowator Wietczynkin ni- 
gdy nie zadawalał się już dokonanymi 
osiągnięciami. W roku 1935 publikuje 


oryginalne prace z dziedziny dynamiki 


samolotu odrzutowego i organizuje 
pierwszy cykl odczytów w tej dziedzi- 
nie. 

Zdolny uczony bierze także udział w 
rozwoju i innych gałęzi gospodarki na- 
rodowej. 


1914, opracowując idealnie teorię wia- 
traka. Przystosował on formuły obli- 


czeń wału śrubowego do obliczeń łopat 1 


wiatraka i do wyboru  najdogodniej - 
szej liczby obrotów. 

W latach 1918 — 1925 Wietczynkin ra- 
zem z Ufimcewem przeprowadzają pra- 


ce eksperymentalne i teoretyczne nad 


nowym typem akumulatora, który Żu= 
kowski nazwał „wynalazkiem o szcze- | 


gólnej doniosłości gospodarczej“. 
Wietczynkin był także publicystą 
(opublikował wiele artykułów o zasłu- 
gach ojca rosyiskiego lotnictwa Żukow= 
skiego i Czapłygina) i pedagogiem. Je- 
go uczniowie to sławni dziś konstrukto- 
rzy: Pysznow, Kuszyn, Gromow, Boł- 
chowitinow, Czesałow i wielu innych. 
Ze specjalnym upodobaniem pracował. 
z młodzieżą. Czesto można było go 


spotkać na zlotach szybowcowych i w 


aeroklubach. 


Zasługi jego, pierwszego rosyjskiego . 


inzyniera który otrzymat dyplom w spe- 
cjalności lotniczej, zostały przez cale 


społeczeństwo radzieckie wysoko oce- 


nione. W roku 1943 przyznano mu na- 
grodę Stalina za wieloletnią pracę w 
dziedzinie nauki i techniki. Rząd od- 
znaczył go szeregiem orderów i medali, 
przyznając mu tytuł zasłużonego dzia- 
łacza nauki i techniki. 

Włodzimierz Wietczynkin umarł 6 
marca 1950 roku. i 

Zostanie w pamięci jako wie'ki uczo- 
ny, który poświęcił całe swe życie sluz-: 
bie lotnictwa. 


Opracował: E. BURZYŃSKI 


] 


Nad problemem wykorzysta- . 
nia wiatru pracował on jeszcze w roku . 
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Zdobywcy podniebnych 'szlaków 


PIERWSZY POLAK REKORDZISTA ŚWIATA 


Wstawał świt — podobny do tych, 
jakich wiele Grzegorz pamiętał ze swej 
długoletniej służby na morzu. Zwykle 
lubił obserwować narodziny dnia — 
jaśniejące wszystkimi barwami niebo, 
spienione białe grzywy fal przewalają- 
ce się przez bezkresną toń, która z każ- 
dą minutą narastającego światła zmie- 
niała swój kolor z ciemnobrunatnego na 
granatowy. Lubił obserwować kąpiące 
się w pianie mewy. 

Tym razem jednak, kiedy wchodził 
na kapitański mostek, aby przejąć wa- 
chtę od kolegi, nie zwracał na nic uwa- 
gi. Nie dziwnego, tego dnia Grzegorz 
był straszliwie zmęczony. Walka jaką 
stoczyli przez 8 dni z morskim żywio- 
łem w zatoce Biskajskiej, wyczerpała 
wszystkich całkowicie. Zziajani, reszt- 
kami swych fizycznych możliwości do- 
bijali do portu w Cherbourgu. 


W tym akurat czasie, kiedy Grzegorz 
zmieniał wachtę, rosyjski krążownik 
na którym pełnił służbę przeszedł właś- 
nie przez bramę avant - portu, kierując 
się w stronę portu - miasta. Burza by- 
ła już poza nimi — statek chroniły od 
niej teraz cementowe falochrony. 


Na krążowniku zjawił się, zgodnie z, 


obowiązującymi przepisami, pilot por- 
towy, który poprowadził statek do wła- 
ściwej przystani. Był nim stary, krępv 
Francuz, żujący bez przerwy tytoń. — 
Najwidoczniej Bretończyk — pomyślał 
Grzegorz i zastanowił się skad mu to 
tak nagle przyszło do głowy. Marzył już 
o tym. by jak najszybciej dobić do por- 
tu i wreszcie odpoczać. tak, solidnie od- 
począć. Nie go właściwie nie intereso- 
wało. ale jako marynarz rzucił stereoty- 
powe pytanie: 


— Co słychać na lądzie? 


Bretończvk zamruczał. 
niespokoinie i spojrzał na 
jak gdyby z wyrzutem. 

Lieutenant Piotrowski, to wy napraw- 
dę nic nie wiecie? 

Teraz z kolei Grzegorz zamruczał i 
chciał coś nilatowi odpowiedzieć, ale 
tylko pomyślał: 

— Dureń. niby to nie wie, że pływa - 
łem przez kilka tygodni. 

Bretończyk wychylił się za burtę i 
splunął. Potem wrócił do postawy nor- 
malnej, włożył w usta nową szczyptę 
tvtnnin i wyciagnał z kieszeni gazetę. 
Rozłożył i pokazał jedną z k'lku ilustra- 
cji na pierwszej stronie. Piotrowski po- 


Pokrecił się 
Grzegorza 


chylił się i spojrzał przez ramię mary- 
narza na zdjęcie. 

— Niby co? 

Oczy Grzegorza spoczęły na jakimś 
wielkim sztucznym owadzie z rozciąg- 
niętymi skrzydłami, który zamiast 
dwóch nóg posiadał koła. 

Pilot uśmiechnął się chytrze. 

— No co? 

— Nie nie rozumiem — odpowiedział 
Piotrowski, nie orientując się bardzo co 
ma właściwie zdjęcie przedstawiać. 
Francuz napuszył się i spoglądał w dal- 
szym ciągu tajemniczo na Grzegorza. 
Nie przestawał przy tym wcale żuć ty- 
teniu, Wreszcie. pu pewnej chwili, nie 
mego oczekiwonia, kiedy zdawało się, 
ze Lieutenant Piotrowski dostatecznie 
jest przygotowany do przyjęcia wiado- 
mości, wypowiedział doń krótkie słowa: 

Aeroplan! 

Bleriot! 

Grzegorz w dalszym ciągu nie rozu- 
miał. Teraz już Francuz nie wytrzy- 
mał. — Takie rzeczy to tylko we Fran- 
cji mogą się dziać, rozumie pan, tylko 
we Francji — dodał z naciskiem. Pio- 
trowskiemu zaczęło coś w głowie świ- 
tać. Bretończyk tymczasem nabrał w 
usta nową porcję tytoniu. Przez chwilę 
milczał, a potem stał się niespodziewa- 
nie wylewny — zaczął opowiadać. 

— Rozumie pan, sam nie wierzyłem. 
Wysłałem syna, żeby zobaczył, a potem 
nie wytrzymałem i sam pojechałem do 
Paryża. Właśnie wczoraj wróciłem. 
Widziałem na własne oczy. 

Pan rozumie, Lieutenant Piotrowski 
— człowiek lata! — Krzyknął i wpatry- 
wał się pytająco w Grzegorza. 

— Człowiek lata — powtórzył w za- 
myśleniu Piotrowski. A więc, skoro 
człowiek to i ja mógłbym latać — rzu- 
cił prosto w twarz Bretończykowi. 

— Pan — marynarz? 

x 


Rozmowa z Bretończykiem pozostała 
na długo w pamięci Piotrowskiego. Wia- 
domość o tym, że człowiek lata, nie da- 
wała mu ani chwili spokoju. Nie wie- 
rzył zbytnio piłotowi portowemu. Może 
chwalił się tylko — jak to zwykli czy- 
nić często Francuzi, by komuś zaimpo- 
nować. Musiał sprawdzić. Przekonać 
się osobiście. Nie patrząc też na zmęcze- 
nie. po przybiciu do lądu, udał się na - 
tychmiast do miasta. 

Wiadomość okazała się prawdziwa. 
W Cherbourgu spotkał wielu ludzi, któ- 


Grzegorz Piotrowski 


rzy widzieli człowieka latającego i uwa- 
żałi to za niezwykły cud. W ogole wszy- 
scy byli pod wrażeniem tego doniosłego 
wydarzenia. W oknach wystawowych 
rożnych skłepów wystawiono totogratie 
pilotow i ich maszyn, powyciągano z za- 
kamarków wszystkie mozliwe jeszcze 
do użytku stare książki traktujące w ta- 
ki czy inny sposób o lataniu. Frasa co- 
dzienna szczegółowo opisywała wszel - 
kie wzloty, zamieszczała zdjęcia i życio- 
rysy osób latających. Cała Francja jak 
długa i szeroka nie mówiła o niczym 
innym, jak tylko o lataniu. Był to sier- 
pień 1909 roku. 

Na Piotrowskiego podziałało to silnie 
Obudziły się w nim wszystkie marzenia 
młodości. Chciał koniecznie latać. Zda- 
wał sobie jednak sprawę, że droga do 
latania nie będzie taka łatwa. Zrozu - 
miał przede wszystkim, że musi wiele 
studiować. Jako oficer marynarki po- 
siadał podstawowy zakres wiedzy tech- 
nicznej, znał wyższą matematykę, ale 
to nie było wystarczające. Trzeba by- 
ło pogłębić wiedzę o lotnictwie. Toteż 
będąc w Cherbourgu kupił zaraz kilka 
książek technicznych o tematyce lotni- 
czej i studiował je podczas dalszych 
swych podróży morskich do Libawy i 
Petersburga. Równocześnie ze studia- 
mi Piotrowski, przeprowadzał w czasie 
wacht na mostku kapitańskim prak- 
tyczne studia, obserwując loty mewy. 
Starał się wówczas wydrzeć tajemnicę 
lotu ptaków. Starał się zrozumieć dla- 
czego można latać nie poruszając skrzy- 
dłami. Podczas chwil wolnych od służ- 
by Piotrowski dużo dyskutuje na te te- 
maty z kolegami. przeprowadza różnego 
rodzaju obliczenia, bada na  papiero- 
wvch modelach możliwości lotu. Chce 
latać. (C. d n! 

JERZY KONIECZNY 
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CZY WTECIE ŻE.. 

..w Krynicy została o- 
twarta w ostatnich dniach 
modelarnia lotnicza przy 
miejscowym Kole LL? Na 
modełarnię te młodzież 
krynicka czekała od dłuż- 
szego czasu. 


dów Przemysłu Węglowe- 

go zbudowali model wieży 

wyciągowej, który wysta- 

wiono w oknie wystawo- 

wym Ośrodka  Propagan- 

dowego LL w Rybniku. 
Ryszard Mutke 
X 


w Aeroklubie Kra- 
kowskim odbywał się 6- 
tygodniowy kurs dla ro- 
botników z Nowej Huty? 
Na kursie, który trwał do 
28 grudnia br — mechani- 
cy, elektrycy i robotnicy z 
Nowej Huty zapoznali się 


10 


praktycznie z pilotażem sil- 
nikowym. (a) 
x 
„jako Czyn Październi- 
kowy zorganizowano w 
Wąbrzeźnie w woj. Bydgos- 
kim powiatową modelarnię 
lotniczą? 


x 


Dla uczczenia święta gór- 
nika (Barburki) i zadoku- 
mentowania łączności 
wszystkich modelarzy po- 
wiatu rybnickiego z górni- 
kami, modelarze — pra- 
cownicy Rybnickich Zakła- 


..W Częstochowie miejs- 
cowy Oddział Ligi Lotni- 
czej zorganizował kursy 
szkolenia — modelarskiego? 

Kursy rozpoczęły sie 1 
listopada w modelarni Od- 
działowej przy ul. Wa- 
szyngtona 87. (a) 


MAN 


mJ... 


BLEDY KTORYCH 
NALEŻY UNIKAĆ 


„Praca Okręgów Ligi Lotniczej po 
linii propagandowej pozostawia jesz- 
cze wiele do życzenia. Niektóre Okrę- 
BI pracują źle, albo mówiąc prościej 
nie pracują wcale, a propaganda lot- 
nictwa na ich terenie — „leży“. Do ta- 
kich Okręgów należy: Opole. 

Może jest to winą, że Wydział Pro- 
pagandy w tym Okręgu nie wie, co ma 
robić, 


Niejednokrotnie praca propagandowa 
Okręgów ogranicza się do kolportowa- 
nia czasopism lotniczych, udekorowa- 
nia sali modelarni i biur Zarządu sta- 
rymi plakatami lotniczymi sprzed ro- 
ku i od czasu do czasu — do brania 
udziału w jakiejś akcji zainiejonowa- 
nej przez Zarząd Główny. 

Nie chcę sugerować czytelnikowi, że 
wszystkie Okręgi pracują źle. Byłoby 
"to niesłuszne w odniesieniu np. do O- 
kręgu Katowickiego, który jak dotych- 
czas może wykazać się najlepszą pra- 
cą. 

W niniejszym artykule zajmiemy się 

pracą jednego z Okręgów, a mianowi- 
cie opolskiego, w którym sytuacja jest 
niepokojąca. 
"Na czternaście istniejących w woje- 
wództwie opolskim Oddziałów Powia- 
towych tylko dwa Oddziały w Prudni- 
ku i Strzelcach Opolskich pracują ak- 
tywnie. Pozostałe nie przejawiają żad- 
nej działalności. Sa zaniedbane przez 
Okręg, nie utrzymują z nim kontaktu, 
a inspektorzy Wydziału Propagandy 
Okręgu nie zadają sobie trudu na do- 
konanie kontroli w Oddziałach i zakty- 
wizowaniu ich do pracy. 


Sama kontrola i suche stwierdzenie, 
że Oddział nie pracuje, a później napi- 
sanie surowego raportu nie przynosi 
wiele korzyści Oddziałowi, w którym 
pracują ludzie nie zawsze posiadający 
odpowiednie do tej pracy kwalifikacje, 
ludzie, którym trzeba w pracy pomóc. 


Zle pracujący Oddział należy uak- 
tywnić, „rozruszać* powiat. zorganizo- 
wać jedną, dwie akcje propagandowe 
i pokazać społeczeństwu, że na jego te- 
renie istnieje Liga Lotnicza, która coś 
robi. Trzeba zbliżyć to społeczeństwo 
do lotnictwa. zainteresować nim, a wte- 
dy praca instruktorów Wydziału Pro- 
'pagandy Okręgu da dobre rezultaty. 

Niestety, o tym zapominają w Opolu. 


Dotychczas, mimo istniejących  do- 
rvch warunków lokalowych w Nysie i 
Strzelcach nie zorganizowano  ośrod- 
ków propagandowych, czy nawet ką- 
cików lotniczych. 

Na zapytanie: czy w Opolu istnieje 
bodajże jeden kącik lotniczy, odpowie- 
dzą Wam: A jakże... i zaprowadzą do 
Emachu miejscowej poczty. Wisi tam 
jeden stary, wyblakły plakat z V Ty- 
godnia Lotnictwa. 

Na terenie Opola jak również w żad- 
nym innym z miast województwa nie 
ma ani jednej gabloty propagandowej 
mówiacej o lotnictwie. Inne organizacje 
Jak Liga Morska. Liga Przyjaciół Żoł- 
nierza i zrzeszenia sportowe potrafiły 


 Wykorzystać swoje gabloty do celów 


propagandowych. O pogadankach lotni- 
czych, prelekcjach o lotnictwie, wygła- 
szanych w szkołach lub zakładach pra- 
. €y — nikt nie słyszał. A szkoda, bo 


takie pogadanki o lotnictwie mają 
ogromne znaczenie dla jego populary- 
zacji. 

Okręg w Opolu nie współpracuje 
2 ZW ZMP, ani z zadną inna organi- 
zacją masową. Dlaczego? Czy może 
wychodzi z założenia, że „każdy kot 
chodzi własnymi drogami'?. 

W biurze Zarządu Okręgu nie ma ani 
jednej zszywki czasopism lotniczych. 
Nic dziwnego, że praca propagandowa 
w Opolu szwankuje, jeżeli jego pra- 
cownicy nie czytają nawet własnych 
pism. 

Biblioteka Okręgu jest bardzo nie- 
liczna, posiada zaledwie... 25 egzempla- 
rzy książek. podczas gdy biblioteki w 
innych Okręgąch liczą: po 500 i więcej. 

Wydział Propagandy, któremu podle- 
gają modelarnie, nie robi nic na odcin- 
ku popularyzowania modelarstwa. Nie 
zakłada się żadnych nowych modelar- 
ni. a już istniejące nie wykazują się 
dobrą pracą. 

O werbowaniu prenumeratorów cza- 
sopism lotniczych trudno jest coś po- 
wiedzieć, bo też nic się w tym kierun- 
ku nie robi. 

Okręg Opolski liczy tylko 96 kół LL, 
ale które z nich pracują, a które nie — 
o tym nie wiedzą nawet w Okręgu. 

Oceniając pracę propagandowa Okrę- 
gów na przestrzeni ostatniego roku na- 
suwa się pytanie, czy Ci którzy mają 
tę pracę prowadzić wiedzą co da nich 
należy i jak ich praca ma wyglądać? 

Zła praca Okręgu Opolskiego od 
dłuższego czasu uchodzi uwadze jego 
Prezydium Zarządu. Członkowie Pre- 
zydium nie interesują się postępem 
prac Okręgu, nie kontrolują wykonania 
planu. Nie przeprowadza się także 
żadnych narad produkcyjnych. 

Do bardzo częstych wypadków na- 
leżą zebrania Zarządu, na które nie 
przychodzą wszyscy jego członkowie. 


Taki stan rzeczy, jaki istnieje w 
Opolu jest karygodny i przynosi szkodę 
naszej organizacji. Trzeba z miejsca 
przystąpić do prawdziwej roboty i na- 
br to co zostało uprzednio ,zawa- 
one“, 


TAK PRACUJE GDAŃSKI OKRĘG LL Ž 


W Gdańskim Okręgu Ligi Lotniczej 
prasa lotnicza zyskuje coraz większą 
popularność i coraz bardziej masowy 
charakter czytelnictwa. 


Dzięki kolportażowi organizacyjnemu 
„Skrzydlata Polska* i „Skrzydła i Mo- 
tor“ docierają nieomal do każdego za- 
kładu pracy, instytucji i do szkół. Wiek- 
szość świetlic zakładowych jest już 
stałymi prenumeratorami tych pism. 


W ubiegłym miesiącu Wydział Oświa- 
ty Prezydium Wojewódzkiej Radv Na- 
rodowej w Gdańsku wydał okólnik do 
Wydziałów Oświaty Prezydiów Powia- 
towych Rad Narodowych. Średnich 
Szkół Ogólnokształcacych i Zakładów 
Kształcenia Nauczycieli, przypominają- 
cv o obowiązku prenumeraty czasopism 
lotniczych. zatwierdzonych przez Mini- 
sterstwo Oświaty jako lektura do bi- 
bliotek i świetlic szkolnych — z uwagi, 
na ważną rolę jaką odgrywała one w 
naszym społeczeństwie w dziedzinie 
łączności Ludowego Lotnictwa z naro- 
dem. 

Świadomość zadań jakie spełnia pra- 
sa lotnicza wykazali członkowie LL, li- 


Z obozu w Jeleniej Górze 


Nasi mili goście, radzieccy szybow- 

nicy Witalij Simonow i Zoja Marie- 

jewa w czasie przerwy między lo- 
tami 


Rozpoczęła się akcja przyjęć na szko- | 
lenie lotnicze w roku 1952. Zarząd 
Okręgu Ligi Lotniczej w Opolu winien 
natychmiast przystąpić do pracy i za- - 
bezpieczyé tę akcję od strony propagan- |. 
dy, wykorzystując wszelkie możliwe 
środki. Akcji tej nie wolno zaniedbać 
i Opole musi wykonać ją „na piątkę”. | 


Stanisław Skawina — 


X 


Artykuł o pracy Opola polecamy. 
uwadze wszystkich Okręgów Ligi Lo- 
tniczej, gdzie też nie zawsze wszystko 
jest dobrze. Uczymy sie na bledach, a — 
błędów Opola należy szczególnie uni- 
kać. 

(red) 


stonosze O.U.P. i T. Tczew 1, którzy 
podjęli następujące zobowiązanie: "ię 
„My, doręczyciele miejscy i wiejscy | 
Obwodowego Urzędu Pocztowo - Tele- - 
komunikacyjnego Tczew 1, zebrani na 
odprawie grupowej w dniu 27.X1.1951 | à 
zohowiązujemy sie dla uczczenia IIl — 
rocznicy Zjednoczenia Partii, że każdy - 
z naszych doręczycieli pozyska 4-ch n T 
wych prenumeratorów w nrenumeracie 
zleceniowej czasopism lotniczych. : ą 
Do podejmowania podobnych zobo- 
wiązań — wzywamy wszystkich dorę- 
czycicli miejskich i wiejskich całego 
Okręgu Dyrekcji Poczt i Telekomuni - 
kacji w Gdańsku“. 1 


M 


Sopocie w pełni popiera słuszną inicja- - 
tvwe i ze swej strony wyznaczył dla 
przodujących w tej akcji listonoszy sze- 
reg nagród w postaci wartościowych. 
książek o tematyce lotniczej i artystycz- - 
nie wykonanych modeli zedukcyjnych m 
szybowców, samolotów oraz honorowe 
dyplomy uznania. v 

Tadeusz Lebioda, 


Sopot. d 
i 


Powszechnie wiadomo, że samoloty 
z napędem odrzutowym pojawiły się w 
czasie drugiej wojny światowej. Były 
to przeważnie myśliwce, a później za - 
 częto też budować bombowce. Typów 
tych jest dosyć dużo i ich dane tech - 


- niczne są przez czytelników mniej lub 


więcej znane, co ułatwi zrozumienie za- 
let silnika odrzutowego w zastosowa - 
niu do samolotu transportowego. Do- 
piero w ostatnich latach zbudowano 
kilka prototypów samolotów transpor - 
towych z silnikami odrzutowymi, któ- 
re poddawane są próbom w zakresie 
zastosowania ich w komunikacji lotni- 
czej. Brak danych technicznych z tej 
dziedziny nie pozwala nam na obszer- 
niejsze ujęcie artykułu popartego opi - 
sem jakiegoś typu samolotu. Autorzy 
licznych artykułów dla porównania na- 
pędu silnika tłokowego i odrzutowego 

w komunikacji lotniczej ujmują zagad- 

= nienie od strony czysto materialnej. 

Ujęcie naszego artykułu wykaże ra- 

czej techniczne zalety stosowania silni- 

ków odrzutowych w lotnictwie komu- 

- nikacyjnym. W pierwszej części omó- 

 wimy te cechy silnika odrzutowego, 

które dość mocno uwypuklają się przy 
zastosowaniu go do samolotu komuni - 
kacyjnego, a zatem: 

- 1. lekkość konstrukcji (silniki tłoko- 
we są około pięciokrotnie cięższe 
od silników odrzutowych o podob- 
nej sile ciągu) 

2. silniki strumieniowe budowane są 
jako zespoły o bardzo dużej mocy 
(wiadoma. że moc maksymalna sil- 
nika tłokowego jest do pewnego 
stopnia ograniczona ilością i wy- 
miarami cylindrów oraz ilością 
obrotów wału korbowego) 


3. stosować można paliwa mniej wy- 
bredne (gorszych jakości), a zatem 
tańsze od wysokooktanowej ben - 
zyny, która jest niezbędna dla sil- 
nika tłokowego 


4. bezdrganiowa praca (w silniku tło- 
kowym wywołana ruchem posu- 
wisto -.zwrotnym układu korbo- 
wego) 

5. duża wydajność zespołu 
sprężarkowego (możliwość 
nia powietrzem kabiny — 


turbo - 
zasila - 
ogrze - 


wanie przy lotach na dużych wy- 
sokościach) 


6. większe bezpieczeństwo lotu (ze 
względu na silniki i loty na du- 
żych wysokościach i szybkościach). 

Do wad niestety musimy zaliczyć: 

1. niska sprawność, a zatem duże 
jednostkowe zużycie paliwa 


2. duża ilość spalin o wysokiej tem- 
peraturze, utrudniających dostęp 
do samolotu i wypalających trawę 
na lotniskach i deski na pokła- 
dach lotniskowców 


3. przykry czasami dla ucha hałas 
wylatujących spalin. 

Poniższe zestawienie ciężarowe dwóch 

płatowców tej samej klasy różniących 


D 


MINIMI = oeże” uten 
NIN — cezar po//wo 
WGA — ceto silnika 


M — ciar płatowca 


Anopęd siin. 
adrzutousym 


a noped siin. 
ftokowym 


Ryst Zestawienie cężarowe dluach płałoucdw 
tej samej Alasy o raznych napedach 


się jedynie napędem (1-szy z silnikiem 
tłokowym, 2-gi z silnikiem  odrzuto - 
wym) wykazuje, że dzięki zastosowa - 
niu silnika odrzutowego zostaje zwięk- 
szony ciężar użyteczny, co wynika z 
punktu 1-go. 


Powyższe zestawienie zalet i wad, są- 
dzę, że jest dość jasne, tak że z braku 
miejsca nie będziemy o nich dyskuto- 
wać. Uważam raczej za wskazane opi- 
sać ideę konstruktorów lotniczych bu- 
dujących samoloty transportowe z na- 
pędem odrzutowym. Należy jeszcze za- 
znaczyć, że samoloty transportowe krót- 


ti 


` SAMOLOTY TRANSPORTOWE Z NAPĘDEM ODRZUTOWYM 


kiego zasięgu mają napęd turbośmigło- 
wy (ekonomiczniejszy), a samoloty dłu- 
giego zasięgu — silniki odrzutowe. 


Prototypy samolotów transportowych 
z napędem odrzutowym konstruowane 
są jako cięższe jednostki latające, za- 
opatrzone najczęściej w cztery silniki 
odrzutowe w skrzydłach. Stosuje się 
też i większą ich ilość. Średnia wyso- 
kość przelotowa wynosi około 7 i pół 
km. Wielkość ta wynika z rozważań 
ekonomicznej pracy silnika odrzutowe- 
go (sprawność ze wzrostem wysokości 
rośnie) na dużych wysokościach. Wia- 
domo, że ze wzrostem wysokości tem - 
peratura się obniża oraz maleje ciśnie- 
nie parcjalne tlenu koniecznego dla 
organizmu człowieka. Problem ten jest 
jednak do rozwiązania. Jeśli chodzi o 
niską temperaturę, to konstruktorzy 
potrafią przeciwdziałać oblodzeniu sil - 
nika odrzutowego, a brak tlenu rozwią- 
zała nam klimatyzacja kabin. 


Szybkość podróżna odrzutowych sa- 
molotów transportowych wynosi około 
800 km/godz. Jest to wartość kilka - 
krotnie większa od prędkości na jakich 
latają samoloty z napędem śmigłowym, 
prędkości, która już niewiele wzrośnie 
dla tych typów, (duża prędkość samo- 
lotów tłokowych jest nieekonomiczna). 
Duża wysokość i duża szybkość charak- 
teryzuje nam duże bezpieczeństwo lotu, 
tak ważne w komunikacji lotniczej. 


Kwestia zasięgu podlega dłuższej dy- 
skusji. Dłogość zasięgu uzależniona 
jest w pierwszym rzędzie od jednostko- 
wego zużycia paliwa, a ta dla silników 
odrzutowych przekracza wartość jedne- 
go kilograma na kilogram ciągu i go- 


dzinę. Chcąc więc zwiększyć zasięg 
trzeba transportować większą iłość pa- * 
liwa, zmniejszając ciężar użyteczny. 


Długość lotu obecnych prototypów wy- 
nosi około 3.000 km, co w porównaniu 
z tłokowymi daje możność stawiania ich 
na pierwszym miejscu w lotach długo- 
dystansowych. 


Miejmy nadzieję, że transportowy sa- 
molot odrzutowy lepiej spełni swoje za- 
danie, jako wypracowane i bardziej do- 
skonałe dzieło myśli konstrukforskiej. 


Inż. ZBIGNIEW BUCZEK 


DOBRY CZY ZŁY SAMOLOTY dg 


Na pewno niejednokrotnie czytelni- 
cy spotykają się z zapytaniem znajo- 
mych lub kolegów: Jaki samolot jest 
lepszy, jednopłatowiec czy dwupłato- 
wiec? 

Ci, którzy nie są bliżej związani z 
lotnictwem i którym wydaje się, że sa- 
molot posiadający dwa płaty jest lep- 
szy od tego który posiada jeden płat lub 
odwrotnie, nie zdają sobie sprawy, że 
konstrukcja każdego samolotu ściśle 
odpowiada celom, dla których został on 
zbudowany. Odnosi się to zarówno do 
jednopłata, dwupłata, jedno — lub wie- 
losilnikowego, bezogonowego czy też 
innego samolotu. Począwszy od małe- 
go motoszybowca o wadze 200 kg, a 
kończąc na kilkudziesięciotonowym od- 
rzutowcu — każdy samolot budowany 
seryjnie jest dobry. Na Świecie istnieje 
olbrzymia ilość samolotów. Ich układ, 
ilość silników itp. jest podyktowany 
wyłącznie celami eksploatacyjnymi, dla 
których dany samolot został zbudowa- 
ny. 

Jeżeli chodzi o różnorodność  kon- 
strukcji, to najliczniej bodaj jest ona 
reprezentowana przez lotnictwo tury- 
styczno - sportowe. Technika łotnicza 
otworzyła szerokie możliwości dla roz- 
woju turystyki lotniczej. Kto chce eko- 
nomicznie przebywac większe odległo- 
ści z dużą szybkością, znajdzie mały, 
oszczędny i szybki samolot. Kto prag- 
nie wykonywać krótsze loty i mieć przy 
tym pewność lądowania na każdym 
prawie skrawku pola, również znajdzie 
odpowiedni samolot. Każdy z tych sa- 
molotów wykaże wiele zalet o ile bę- 
dzie wykorzystany dla właciwego ce- 
lu. Samolot wówczas staje się „złym“, 
gdy np. pilot dwusilnikowego transpor- 
towca zacznie „kręcić* na nim akroba- 
cję, ale na pewno i wówczas nie bę- 
dzie zły samolot a tylko zły... pilot. 

Wróćmy do samolotów turystycznych. 
W dzisiejszym lotnictwie bezapelacyj- 
nie pierwszeństwo zdobył sobie jedno- 
płat, obojętnie o jakim układzie płata. 
Odróżniamy szereg typów jednopłata, 
przede wszystkim ze względu na umie- 
szczenie płata, następnie według rodza- 
ju podwozia, sterów, itp. Układ w 
wielkiej mierze wpływa na wyczyny 
samolotu a one też decydują o jego 
przeznaczeniu. 

Najprawdopodobniej pilotowi nie 
sprawi różnicy, czy znajdzie się w ka- 
binie jednopłata o konstrukcji metalo- 
wej, mieszanej czy też drewnianej. Ale 
jeżeli chce mieć zapewnioną możliwość 
lądowania w terenie, będzie intereso- 
wał się przede wszystkim szybkością 
lądowania, rodzajem mechanizacji pła- 
| ta oraz podwoziem. 


+ - 
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Ciekawie przedstawia się porównanie 
pięciu najbardziej charakterystycznych 
i rozpowszechnionych typów jednopła- 
ta oraz ich wyczynów. Są to trzyoso- 
bowe samoloty turystyczne tej samej 
klasy, o następującym założeniu: 

Załoga i bagaż 260 kg. 

Szybkość podróżna na wys. 2100 m— 
139 km/godz. 

Zasięg 960 km. 

Zużycie paliwa 235 g/KM godz. 

Szybkość lądowania w granicach 72 
km/godz. 

Obciążenie na 1 KM/7,6 kg. 

Na załączonej tabeli widzimy dane 
tych pięciu typów jednopłata, wynikłe 
w zależności od układu oraz przezna- 
czenia samolotu, a także główne wy- 
czyny. Omówmy je po kolei, to znaczy 
ich zalety i przeznaczenie: 

A — dolnopłat wolnonośny, o chowa- 
nym trójkołowym podwziu. Szybki sa- 
molot dla dalszej turystyki, wykony- 
wania dalszych przelotów. Może być 
użyty jako samolot pocztowy. Posiada 
pełną mechanizację płata dla zmniej- 
szenia szybkości lądowania, Delikatne, 
chowane podwozie nie pozwala jednak 
na lądowanie w terenach przygodnych. 
Ciężar własny samolotu jest większy 
od ciężaru innych samolotów, ze wzgle- 
du na wagę mechanizmu 1 chowanego 
podwozia, trzech jego kół oraz mecha- 
nizacji płata. Jak widzimy  jednax, 
szybkość tego samolotu jest największa. 
A więc jest to samolot dla przebywania 
odległości od lotniska z większą szyb- 
kością. Najekonomiczniejsza szybkość 
tego samolotu wynosi w założeniu 193 
km/godz. na wysokości 2100 m. 

B — Dolnoplat wolnonośny o nor- 
malnym dwukołowym podwoziu cho- 
wanym. Waga samolotu jest mniejsza. 
Kosztem zmniejszenia wagi samolotu 
i szybkości maksymalnej o 2,7 km/godz. 
uzyskano obniżenie mocy maksymalnej 
silnika i mocy podróznej. 

C — Najczęściej spotykamy typ dol- 
noplata o stałym podwoziu dwukoło- 


Ciężar caźkowily (xs) 
CIĘŚOI pow. TIOŚNEJ (rg) 


Moc poaróźna przy 193 *"ie, | 778 | 
Szybkosi matimalra | 224 | 


(Cezar uzgan ls) | 260 | 260 | 260 | 250 | 260 | 
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Moc maximalna (kM) 


wym. Jego szybkość maksymalna jest 
mniejsza od poprzedników. Mocne pod- . 
wozie isilne płaty pozwalają na tward- . 
sze lądowanie w terenach przygodnych. 
Samolot ten nadaje się w pełni dla tu- 
rystyki lotniczej. Widzimy, że jego moc 
podróżna jest większa. d 
D — Do niedawna najczęściej spoty- - 
kany układ  jednoplata turystycznego, 
z płatem na kadłubie wspartym za- | 
strzałami. Samolot ten posiada bardzo 
dobrą widoczność oraz wygdne wej- - 
ście do kabiny, zaopatrzonej w drzwi. 
Samolot tej klasy zaopatrzony w cał- 
kowitą mechanizacje płata. szczególnie — 
nadaje się do lądowań w terenie, na 
skutek bardzo dobrej widoczności te- 
renu z kabiny oraz umieszczenia pła- 4i 
tów u góry, co pozwala na ladowanie 
„ze zwisem* oraz w bardzo wysokiej 
trawie. Ze względu na zwiększenie opo- 
ru czołowego przez zastrzały, szybkość 4 
maksymalna tego samolotu jest mniej- 
sza. 
E — Układ ten rzadko jest stosowa- 
ny. Cechuje go bardzo wygodna i ob- 
szerna kabina, niskie trójkołowe pod- 
wozie (spowodowane umieszczeniem 
silnika wysoko za kabiną). Ciężar tego. 
samolotu i jego moc podróżna sa oczy- 
wiście większe od wszystkich innych 
samolotów uwidocznionych obok. Samo- 
lot ten jest mniej ekonomiczny i kon- | 
strukcja jego jest bardziej skompliko- . 
wana z powodu dwóch belek kadłubo- _ 
wych, podwójnych sterów kierunko- 
wych oraz płatów wspartych zastrza- 
łami. A 
Uczyniliśmy mały przegląd porów- à 
nawczy najczeSciej stosowanych samo- 
lotów w lotnictwie turystycznym. Po- 
równanie takie mozna równiez prze- 
prowadzić i w innych działach lotnie- 
twa, jak np. komunikacyjnym, wojsko- 
wym itd. Ale zawsze spotykamy się z 
tym, że nie ma dzisiaj samolotu lepsze- - 
go lub gorszego. Czyli — właściwy sa- 
molot dla właściwych celów. 
FELIKS PAWŁOWICZ 


Z KOŁA LL W EŁKU 


Drodzy Czytelnicy! Na łamach nasze- 
go lotniczego pisma pragnę Wam opo- 
wiedzieć o Lidze Lotniczej w naszej 
— Szkole w Ełku. Koło LL zostało założo- 
ne u nas dopiero w tym roku przez na- 
szych kolegów z klasy VIll-ej. Od ra- 
zu wzięliśmy się z zapałem do roboty. 
_" Chętnych było dosyć dużo. Na „zebra - 
niach, które odbywają się co miesiąc 
zapoznaliśmy się z programem naszej 
pracy. W przyszłym tygodniu zostanie 
- rozpoczęty kurs lotniczy. Nie mamy jed- 
nak modełarni, ale dyrekcja szkoły za- 
pewniła nas, że w najbliższym czasie 
będziemy mieć własną. 
| Dyrekcja szkoły bardzo dobrze usto- 
= sunkowała się do naszej organizacji. 
* Nie stawia żadnych sprzeciwów, a od- 
wrotnie, bardzo chętnie nam pomaga. 
= Jesteśmy bardzo zadowoleni, ze lotni- 
- etwo ma dużo zwolenników. W naszej 
klasie podzieliliśmy się na dwie grupy. 
„lotników“ i „marynarzy“. (Nasza kla- 
sa to same dziewczęta). Naturalnie, że 
więcej jest „lotników“, co doprowadza 
^ nieraz do sprzeczek między „lotnika - 
mi“ a „marynarzami'*. „Marynarze“ 
złoszczą sie, bo biorąc ogółem, to „lot- 
nicy* w całej naszej szkole mają wię- 
—— cej zwolenników i wśród uczniow i 
wśród nauczycieli. 
G. Kozikowska, 
Ełk. 


A WIEŻY 
|. SPADOCHRUNOWEJ 


- Spadochroniarstwo to naprawde przy- 
. jemny i zarazem emocjonujący sport. 
D Tak twierdzą nieliczni niestety war- 

- Szawiacy, którzy mieli możność przeko- 
nać się o tym, próbując swej odwagi na 
= praskiej wieży spadochronowej. 

—— Dlaczego jednak tylko nieliczni, dla- 
. ezego nie dotyczy to wszystkich amato- 
— rów powietrznych atrakcji? 

— Winni temu są organizatorzy skoków. 

Otóż, trzeba przyznać, że warszawska 
wieża do skoków spadochronowych nie 
spełniła w ubiegłym roku całkowicie 
— swojego zadania, nie wydobyto z niej 
— tego, co można by osiągnąć przy do- 
 brych chęciach kierownictwa wieży. 
Dlaczego otwierano ją tylko w nie- 
- dzielę, a jeżeli nie codziennie, to jednak 
w każdym bądź razie, nie w dni po- 
J wszednie? 

i Dlaczego częstokroć wieża zamknięta 
T. była nawet w ustalone niedzielne popo- 

_ łudnie, z powodu „zepsucia“ się? 
— Czyż Tydzień Ligi Lotniczej, podczas 
_ którego skoki dostępne były codziennie, 
nie wykazał jaką popularnością cieszą 
— się one w Polsce Ludowej, jaką są szko- 
łą i rozrywką, przede wszystkim dla 
młodzieży? 

Szkoda bardzo, że nie wyciągnięto 
słusznych wniosków z tego Tygodnia, a 
warto było zrobić to nieco wcześniej. 
Poza tym może jednak czynniki miaro- 
dajne w okresie zimowym zajęłyby się 


remontem i konserwacją wieżv, aby w 
roku przyszłym można by, po pierwsze 
— częściej z niej korzystać, po drugie — 
nie tłumaczyć ewentualnych przerw 
koniecznością jej „naprawy“. 

Z pewnością krytyczne przeanalizo - 
wanie sposobu użytkowania wieży, o- 
raz wyciągnięcie wniosków z niebar- 
dzo miłych doświadczeń pozwoli na 
wydatniejszą jej używalność w roku 
952. Stefan Jakobs, 

Warszawa 


MODELARZE Z JAWORZNA 
PROSZĄ O WYJAŚNIENIE 


W czasie letniego obozu Ligi Lotni- 
czej w Jaworznie szereg uczestników u- 
zyskało warunki do odznak modelar- 
skich. Między innymi model kol. Orze- 
chowskiego wykonał lot trwający 36 
minut, kol. Dziadka 45 min, a kol. Mar- 
cinkiewicza 31 min. W myśl instruk- 
cji w terminie tygodniowym protokóły 
z lotów zostały przesłane do ZO LL w 
Krakowie na ręce referenta modelar - 
skiego. 

Następnie po powrocie z obozu zo- 
stały dosłane rysunki modeli w 3-ch 
rzutach. Na odpowiedź czekaliśmy 4 
miesiące. Dopiero będąc 4.12.1951 roku 
w O.S.M.M. w Krakowie, dowiedzieliś- 
my się od referenta modelarstwa lotni- 
czego kol. Klimczyka, że komisja przy 
ZG LL nie zatwierdziła uzyskanych 
przez nas warunków. 

Członkowie modelarni nr. 607 w Ja- 
worznie zapytują, co było powodem ta- 
kiej decyzji komisji? Zaznaczam, że 
dokumentacja lotów była kompletna. 

A. Marcinkiewicz, 
Jaworzno. 

ZOLL w Krakowie prosimy o wyjaś- 

nienie. (red.). pA 


..&olo Ligi Lotniczej przy Liceum 
Mechaniczno - Lotniczym w Warszawie 
nie pracuje? 

W roku ubiegłym praca Zarządu 
Koła ograniczała się tylko do zbierania 
składek, a teraz to nawet i składek się 
nie zbiera. Koło należy uaktywnić. 

Jan Chałupczak 
Warszawa 

..modelarnia Ligi Lotniczej przy 11- 
letniej Szkole Ogólnokształcącej w Beł- 
chatowie już od dłuższego czasu nie 
otrzymuje materiałów modelarskich? 

Modelarze nie mogą przeprowadzać 
szkolenia modelarskiego. Z braku in- 
nej pracy oklejają stare modele, co w 
żadnym wypadku nie przynosi korzyści. 
Co na to Zarząd Oddziału LL w Plotr- 
kowie, do którego obowiązków należy 
przecież opieka nad med zę mi 

. H. 
Domiechowice 


[SAMOLOT NA KTÓRYM 
^1! LATAL NIESTIEROW 


= 
E (do planów ze str. 8 i 9) 


Nazwisko Piotra Niestierowa, twórcy 
akrobacji powietrznej,  bohaterskiego 
lotnika rosyjskiego — zapisane jest zlo- 
tymi zgłoskami w historii lotnictwa. 

Naszych Czytelników — modelarzy 
zainteresuje zapewne samolot, na któ- 
rym Niestierow po raz pierwszy na 
świecie wykonał pętlę (zwaną dawniej 
„martwą pętlą“). 

Samolot Niestierowa—to jedna z naj- 
lepszych ówczesnych maszyn (a był to 
rok 1912) typu Nieuport, konstrukcji 
francuskiej. 

Na stronach 8 i 9 niniejszego nume- 
ru podajemy dokładne rysunki tego sa- 
molotu, dzięki którym każdy modelarz 
ma. możność wykonać pierwszą kopię — 
model redukcyjny. 

x 


Nieuport był konstrukcji całkowicie 
drewnianej. Kadłub, skrzydła i statecz- 
niki — pokryte płótnem. System ste- 
rowania różnił się również oryginal - 
nym rozwiązaniem konstrukcyjnym od 
innych typów. Drążek sterowany był 
nogami pilota i poprzez system linek 
powodował skręcenie (zwichrowanie) 
końców skrzydeł. Płoza podwozia sze- 
roka z przodu i wysunięta przed śmi- 
gło, miała taką długość, że samolot nie 
opierał się na końcu kadłuba. Koła za- 
mocowane były na resorze z piór stalo- 
wych. Całość — usztywniona trzema 
parami goleni biegnącymi od kadłuba 
do płozy. Linki nośne i podtrzymujące 
przymocowane były do zaczepów na 
płozie oraz do małej piramidki, znaj- 
dującej się nad kabiną pilota. Silnik 
rotacyjny typu „Gnome“ — zamocowa- 
ny był na ramie stalowej, okapotowany 
od góry płaszczem z blachy, celem po- 
prawienia aerodynamicznego kształtu 
płatowca oraz ochrony pilota przed 
rozpryskującym się olejem i spalinami. 

Celem wykonania modelu należy ry- 
sunek powiększyć dwukrotnie, a więc 
do skali 1:25. Konstrukcję kadłuba 
można wykonać systemem  rozpórko - 
wym. Skrzydła i stery szkieletowe — 
normalnego układu. Profil skrzydła 
cienki, steteczników płaski. Ramę silni- 
ka można wykonać z blachy duralowej 
2 mm grubości. Część kadłuba zakrop- 
kowaną na rysunku należy pokryć cyn- 
folią. W samolocie ta część była pokry- 
ta blachą. Całość należy pokryć cien- 
kim jedwabiem lub papierem  japoń - 
skim i pocellonować. Kadłub maluje- 
my na kolor brązowy, skrzydła i sta- 
teczniki — na żółty. Cały model może- 
my też pomalować na biało. Linki czar- 
ne. Płoza i stójki — brązowe lub ko- 
loru drzewa. Miejsca styku malujemy 
na czarno imitując okucia. Koła mogą 
być jedno-tarczowe lub szprychowe. 

Cały model, wykonany bardzo staran- 
nie, przedstawia dla oka miłą sylwet- 
kę. Szczególną uwagę należy zwrócić 
na wykonanie silnika. Model można 
również wykonać jako konstrukcję 
bezszkieletową. Kadłub, skrzydła i sta- 
teczniki wykonujemy wówczas z odpo- 
wiednich deseczek, żebra na skrzydłach 
i statecznikach imitujemy przez nakle- 
janie pasków papieru szerokości 1 mm. 
Malowanie i polerowanie musi być bar- 
dzo staranne. Należy o tym zawsze pa- 
miętać, bowiem nawet bardzo dokład- 
nie wykonany model: traci wiele wsku- 
tek złego wykończenia detali. Z. G. 


"d 
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Witamy Nowy Rok — rok trzeci Planu 
6-1etniego. Poczta Lotnicza życzy Wam, dro- 
zy nasi Czytelnicy | Korespondenci, wszyst- 
kiego nailepszego, Dziękujemy równocześnie 
Za przesłane nam przez Was mile słowa i 
serdeczne Życzenia. W podzięce za nie ,,Pocz- 
ta“ zohowiązu e sig wykonać swój plan od- 
powiedz przed terminem. Nie trzeba in do- 
dawać, że zależeć to będzie przede wszystkim 
Od Was. Dlatego też prosimy: piszcie dużo 
0 wszystkim, Postaramy się wyjaśnić 
Wazygtkia Wasze trudności, bolączki i nie- 
lasności. 


Ą teraz — do dzieła. Pierwszą odpowiedź 
W pierwszej  ,pocze e" naplsanej  (wpraw- 
dzia jeszcza w 1951 roku) dla 1-go numeru 
S'M-u otrzymuje kol. Jerzy Dybowsk z 
Warszawy. który pyta o adres Zarządu War- 
szawakiego Okręgu LL. M'eści się on przy 
ul. Nowogrodzkiej 49. II pletro. Powiada- 
miamy Was równccześnie, że wkrótce zosta- 
nie otwarty w Alejach Jerozolimskich 77 O- 
Srodek, Prepagandowy LL, w którym rów- 
nież bedz!ec'e mogli otrzymać interesujące 
Was Informacje, 


Kol, Jan Fyfurn z Piaseczna pragnie zbu- 
dować szyhowiec „z bambusu owijany płót- 
nem“, w którym móglhy latać po wyholowa- 
nin go przez tatusia lub brata. Kolego Jan- 
ku! Szybowca takiego nie można zbudować. 
Jeżeli w przyszłości (gdy dorośniecie) prag- 
niecie budować prawdziwe szybowce czy na- 
wet samoloty silnikowe, musicie jeszcze wle- 
le, wiela się uczyć. Ho hudowa najprostsze- 
Ko nawet szybowcą to nie teat prosta rzec”. 
A na razie radzimy zap/saé s'e do Lg! Lot- 
niczej, która udostępni Wam materiały ! na- 

 rzędzian w Jednej ze swych modelarni. w któ- 

rej będziecia budować pięknie latające mo- 
dele szybowców, Ponadto radzimy poważnie 
zabrać 8'0 ZA ortograf e. Od tego trzeba zn- 
cząć (nrzecież przyszły inżynier nie może 
Pisać ałów: sposób, mógł i płótno przez u 
Zwykłe)! 


Kol Włodzimierz Zlemha z Konstancina 
D!uze, że istn'elqce dotychczas Krło LT, przy 
mzkolo  ogólnokształcaecj w Skolimowie zo- 
Stato rozwiązana z przyczyny małej aktyw- 
ności jego Członków, Nie wierzymy, żeby w 
 Kamstancinie, Skolimowie 1 Chylicnch nie 
hyłn chłopców | dziewcząt naprawdę inte- 
Tesujacych się lotnictwem. Ta przecież nia 
Możliwe. Wasza niewiara w możliwość pow- 
tórneza założenia koła wydaje nam się poz- 
bawiona podstaw, Pomyślcie o tym wraz 
^? kolegami z zarządu szkolnego Koła ZMP. 
Materiały szkolaniowa natrzehne do nrzero- 
hienia Kursu Wstęnnych Wiadamości Lot- 
lezvch znnaidziecia w SM z pierwszej po- 
Rowy ubiegłego raku, 


— Kal. Stanisław Trzaska z Ostrołęki, Szkoła 
alega Lotnictwa jest już wyczerpana ' stąd 


Waszą pronozycję 
SIM-u przyjmuje- 
z wielką ochotą. Czekamy na listy, 


Kol. Ryszard Rek z Pułtuska pragne zo- 
“tag konstruktorem samolotów | pyta w ja- 
AM snosób zrenllzować swe marzenia. Po u- 

Ończeniu szkoły ogńlnokształcącej hędz'e- 
mieli możność Kształcenia się na Poli- 
Chnicu (np. Warszawskie), Egzam'n wstęp 
ohowiązuje * następujących przedmiotów: 
Anka o Świecie ! o Palace  Wsnółczesnej, 
Atematykt, Fizyki. oraz z tzw. kerunku 
diów, Ze składaniem podania macie jesz- 
czas do czerwca. 


Kor, Zb'gniew Siklewicz z Bielawy. O tym 
startuje odrzutowiec możecie przeczytać 
v B1 — 52 numerze S!M-u z ubleglego roku. 


ol. Knzlmlerz Gllnk z Weryni. Techni- 
Mechaniczno - lotnicze mieści się w 
'arszawia przy ul. Hożej 88. Dla zamiejl 
, ych zorganizowany jest internat. Po- 
Mię z prośbą o przyjęcie na szkolenie szy- 
Wocowa radzimy składać natychmiast. 


Koi. Antoni £abuda z Kędzierzyna. Oczy- 
wiście! Koło może wybrać się na wycieczkę 
na lotnisko. Formalności należy załatw ć po- 
przea Zarząd Oddziału LL z Zarządem O- 
kręgu. 

Kol. Józef Szule z Białej Podlaskiej. Nie 
zgadzamy się z Wami, że „książki n'enauko- 
we po przeczytaniu stają się bezwartościo- 
we" | wobec tego ne należy ich drukować, 
Kuiążka im więcej razy jest czytana, tym 
większej nab'era wartości, bo znaczy to, 2e 
jest dobra, ża spełnia swą rolę, 


Niestety, nie możemy drukować książek 
w form e wkladek do SiM-u, ponieważ w ten 
sposób muslelibyśmy podnieść jego cenę. Od- 
nośnie drugiego pytania, radzimy przystąpić 
do działania i wspólnie z kolegami założyć 
Koło LL. Z pewnością Wam s'e to uda 
Sprawg wysyłki numerów SIM-u przekaza- 
liśmy administracji. 

Powiadamiamy „Kolegów 1 Koleżanki“ z 
Nowego Sącza, że na listy anonimowe, nie- 
odpisane nazwiskami | pozbaw one dokład- 
nego adresu nadawcy nie odpowiadamy. 


Kol Czesław Miś z Suchej. Numery 
„SIM-u* i „Skrzydlatej“ z lat ubiegłych są 
do nabycia w redakcji. Po wpłaceniu gotów- 
ki (przekazem pocztowym) wysyłamy listow- 
nie. 


Kol. Alina. Amoretti z Lodzl. Koresponden- 
cją z modelarzem bułagrskim Kiriłem Ra- 
devem możecie nawiązać przez NSST (Na 
roden Sojuz za Sport ! Technike, Sofia, Bul- 
garia). 

Kol. Waldemar Grahowski z Aleksandro- 
wa Kujawskiego. Warunki prenumeraty 
S M-u znajdziecie na ostatniej stronie nasze- 
go pisma, u dołu w ramce. Dziękujemy za 
pozdrowienia, 


Kcl Henryk Nowak z Piekar Śl. O tym 
jak założyć Koło Ligi Lotniczej pisal'śmy 
niejednokrotnie w roku ub'egłym. Radzimy 
zajrzeć do Poczty Lotn czej w 10, 12, 13 o- 
raz 37 numerze SIM-u. 


Wyiaśn ając dalsze Wasze pytania odpo- 
wiadamy, że prędkości wsnółczesnych samo- 
lotów odrzutowych sięgają szybkości rozcho- 
dzenia się fal dźwiękowych, a nawet ją prze- 
kraczają. Samolot z machającym skrzydła- 
ml (ornitoper) był zaproiektrwany w XVI 
wieku przez Leonardo da Vińci. 


Kol. „Nieznnjoma* z Prudn'ka proszona 
jest o podanie nazwiaka i adresu dla wiado- 
mości redakcji, ponieważ bez tych danych 
ne jesteśmy w Btanie wykorzystać nadesła- 
nej korespondencji. 

Kol Andrzej Prewzler z Katowic. Sklejkę 
oraz „Certus“ można dostać wyłącznie za 
poáredn'ctwem modelarni, które -a^nutru]g 
sią w materiały modelarskie w OSMM. Re- 
dnkcja niestety nie może Dpośredniczyć w 
zakupie potrzebnych Wam materiałów. 


Kol. Bronisław Czerwiński z Olsztyna. 
Wolewódzk Okręg LL w Olsztynie nileści 
sią przy Plaeu Wolności 2/8. 


Kol Stanislaw Chalcarz z Poznania. W 
sprawie prenumeraty „Technik! Lotniezej“ 
radzimy zwróció się do administracji czaso- 
nsm Naczelnej Organizacji Technicznej. Pi- 
szela na adres: Administracja czasopiam 
N, O. T. Warszawa, ul. Czackiego 3/5. 


Kol Teresn Rłaszkiewiez. Mimo, że nie 
iesteście członkiem ZMP organizacja ta mo- 
że wydać o Was opinię jako o koleżance | 
towarzyszca pracy. Macie przecież kolegów 
| koleżanki, które mogą określić Wasz sto- 
sunek do pracy zawodowej, aktywność w 
pracy społecznej itp. Fakt, że nie jesteście 
członkiem ZMP oczywiście nie zamyka przed 
Wam' drogi do lotnictwa — to jasne. 


Kol. Zdzisław RBinłecki z Inowrocławia. 
Zadalec'ie pytania na które trudno — odpo- 
wiedzieć — jakie samoloty minionej wojny 
byty najszybsze? Przede wszystkim nie wie- 
my o jake maszyny bojowe Wam chodzi — 
lekkie hnmbowce bliskiego wsparcia, ciężkie 
o wielkim zasięgu, wywiadowcze, szturmo- 
wa czy wreszcie myśliwakie? Różnorodność 
typów maszyn wojskowych jest ogromna. 
Prawie każdy z tych tynów iest przystosowa- 
nv do specjalnego typu dzałań hojowych. 
Nn. rozróżniamy myśliwce nocna i morskie, 
Niektóre tyny myśliwców przystosowane 88 
specjalnie do działań w terenach górskieh. 
W zależności od swego przeznaczenia samo- 
loty posiadają szereg swolstych cech cha- 
rakterystycznych, do których należą między 
innymi: szyhkość, zasięg, szybkość wznonaze- 
n'a oraz pułap. Jeżeli okazuje się, że Jakiś 
samolot spośród Innych maszyn jest najszyb- 
szy lub posiada największy zasięg, to nie 
znaczy ta wcale, że jest nailepszy, bo może 
się okazać, że inny ma szybsze wznoszenie | 
większy pułap. Piszemy o tym dlatego, że 
przypuszezalnie chodziło Wam o samoloty 
najlepsze. Do takch maszyn, które posiadały 


uajlepsze osiagi, należały bezsprzecznie sa- 
moloty radzieckie, konstrukcji Jakowlewa — 
Jak-9, Iliuszyna — Il-2, Petlakown!— PE-8, 
PE-2, Tupolewa — TU-2, Ławoczkina  — 
ŁA-5, LA-7, LA-9 | ŁA-11. 


Na Wasze drugie pytane odpowiadamy, 
że w chwili obecnej Związek Radziecki rów- 
nież posiada jedne z najszybszych na áwle- Í 
cia samolotów odrzutowych, osiągających «a 
szybkość dźwięku, to jest ponad 1000 km/godz. 
Radzimy zaopatrzyć się w ksążkę A. Wo- 
kowa — „Samoloty w walce", 


Kol. Zygmunt Goździewiecz z Krzepie, Ra- 
dzimy zaopatrzyć się w Kalendarz lotniczy A 
na rok 1962, gdzie w dziale Informacyjnym y 
znajdziecie potrzebna Wam windomcác. - 


Kol. Zbigniew Gronik z Legnicy. W spra- 1 
wie instrukcji o pracy w Waszym Kole 
zwróćcie się do Zarządu Okręgu WoJewódz- 
kiego LIL we Wrocławiu. i 

| 
| 


Kol. H. H'mkowski z Warszawy, Samolot 
„Zuch-2'* wypcsażony jest w 160-cio konny 
silnik ,Slemens i Halske“. 


` 


Jeżeli chodzi o Wasze drugie pytanie, to 
Istotnie, teoretycznie s/lnik odrzutowe mogą 
być napędzana pyłem węglowym. Mowa o- 
czyw ścia o silnikach typu ntodyda wyróż- 
niających się wyjątkową prestotę konstruk- 
cji oraz lekkością. Silnik ten nazywany jest j 
inaczej „dyszą napędową". Taka dysza na- 
pędowa — to po prostu pusta rura, otwarta 
na wylot, z wtryskiem paliwa w środku. 
Dysza nia posiada żadnych części ruchomych 
tj. ani sprężarki an turbiny. 


| 

1 

1 

| 

7 
Działanie jej polega na tym, że dynamicz- 
na energia powletrza uzyskana dzięki szyb- 
kości jego przepływu względem dyszy za- 

mienia się w przedn ej części dyszy na ener- a 

Elo e'Śnienlia, do sprężonego zaś w ten spo- 1 

sób powietrza wtryskuje się paliwo, które w ^ 

komorze spalania ulega spalaniu, " 


Suma energ'i uzyskana z prędkośc) prze- j 
pływu powietrza przez dyszę oraz energii 
cieplnej spalonega paliwa daje nam ciąg. Te- 
EO rodzaju napęd najkorzystniejszy jest przy | 
dużych prędkościach lotu, rzędu azyhkości | 
głosu, ponieważ wstępne sprężenie powietrza ? 
uzyskuja sę dzięki jego przepływowi przez 
dyszę. Rozruch takiego silnika mee nastą- 
pić tylko w czasie szybkiego przepływu po- 
wietrza przez dyszę. 


| 
Do napędu tego rodzniu silnika może być A 
stosowana paliwo płynne lub gazowe. Pali- h 
wo natale może być stosowane. wyłącznie pod  . 
warunkiem całkowitego opanowania jego 
dawkowania. i 


Kol. Hala Mirowska z Warszawy. Dzle- 
kujemv za pozdrowienia oraz życzenia No- | 
woroczne, i 


Kal. Jerzy Turowicz ze Śląskiej Góry. "| 
Informacje o tym jak założyć Koło LI znaj- "n 
dzlece w 10, 11, 12, 13 oraz w 37 numerze 
SIM-u w roku ubiegłym, 


Kol. kol. Jnrosław Horzeekl z Lidzbarka, 
Plotr Świadek 1 Słowomir Cembrzyński z Ka- + 
towle oraz kol. Mirosław Bielecki z Łodz. p 
Szczegółowa informacie o warunkach przy- | 
Jecia na kuray pilotażu nodawaliśmy w o- 
statnim numerze SIM-u w roku 1951, tj. w 
numerze 51 — 52, na stronie 858, E 


Kot. Franelszek Oloksink z M edzyrzeca ——— 
Podlaskiego. Nadesłanej przez Was kotów- . 
ki letniezej niestety nia wykorzystamy. Nie ^ 
możemy przecież wciąż zamieszczać rozry- f 
wek umyalowych tega samego typu, ponie- W 
waż hyłohy to zhyt jednostn'ne | łatwa do 
odgadn ecia, Może opracujecie Innego rodza- 5 
ju rozrywke: np. zagndke, rebus lub logo- 
gryf. Chętnie zamieścimy. lal 


Kal. Wogdnn Tdziński z Milicza. Wasz lat ——— 
z rozwiązaniem ,Raonikówki* przyszedł po " 
rozlosowaniu książek przeznaczonych jako r] 
nagrody dla horących udział w konkursie — —— 
z tej przyczyny zostaliście nominięci przy 
ich rodzinle Następnym razem prosimy Was | 
0 mośpiech. Redakcja SIM-u oblecnje ze swej | e 
strony przedłużenie terminu nadsyłania od- 
pow edzi. [ 

Kol. Włodzimierz Pawlik z Czeladzi, Na: 1 
destana przez Was "histracin samolotu Ja-8 
(wycięta z 48 numeru SIM-u z uhiegłego 4 
roku) nia jest jego sylwetką. Sviwetką na- 
zywamy rysunki (względnie zdjęcia) samo- 
lotu dokładnie z boku, z góry, oraz z przodu. 
Ilustracji tej n'e zamieścimy po raz druri 
w SIM-le, K^lega Kuharczyk, który prosił 
nas o wydrukowania sylwetki, z pewnością 


zauważył ten samolot w naszych ,Totni- 
czych okularach'. Dziękujemy za poz- 
drowienia. 


Kol. Hanna Drożdżyńska z Sosnowca. Nie- 
stety. n'a możemy Wam podać adresu oficera 
Płoszańskiego. 

Ran 
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OD GÓRY: Wzorowa obsługa techniczna odrzutowca. —- Hamulce dobrze dzialają! — Po skomplikowanych obliczeniach 
czasem startuje się z kartonówka. — Patrz, tak się wyskakuje z samolotu szybkościowego. — Uważaj, potrącisz kogu- 
ta! — Ten umiał sobie poradzić z czyszczeniem kominów. — A oto, dzieci, znany ptaszek — jaskółka. — Tatusiu, a co 


będzie, gdy on spadnie na głowę? 


Po dłuższej przerwie Lekarz Lot- 
niczy wznawia swą działalność, 
przystępując ponownie do udziela- 
nia odpowiedzi czytelnikom SiM-u, 
mającym wątpliwości odnośnie wa- 
runków przyjęć na szkolenie lotni- 
cze. 


Jako pierwszy na .tapete" wcho- 
dzi list kol. Jana Wiśniosa z Ka- 
miennej Góry nie mającego zaufa- 
nia do komisji lekarskiej, która ,,od- 
walita^ go w czasie badań. 


Słusznie twierdzicie że nieznacz- 
na deformacja klatki piersiowej bez 
jednoczesnego istnienia zmian w jej 
narządach wewnętrznych nie może 
być powodem do zdyskwalifikowa- 
nia Was, jako kandydata na szkole- 
nie lotnicze. Sami jednak piszecie, 
ża zanim wydano decyzję negatyw- 
ną, badano Was dość długo, „osłu- 
chiwano* i ,opukiwano", oraz ka- 
zano robić przysiady. Przypuszc*al- 
nie, decyzja o ,odwaleniu' oparta 
była na konkretnych podstawach. 
Możecie jednak zwrócić się z proś- 
bą o zbadanie Was w CIBLL-u ja- 
ko instytucji odwoławczej. 

(O.) 


Pomyślną wiadomość mamy dla 
kol, Antoniego Henzla z Frysztaka 
koło Krosna. Otóż jeśli operacja 
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podniebienia rzeczywiście się udała, 
to po pewnym czasie Wasza wymo- 
wa powinna wrócić do normy tak, 
że wszystkie wyrazy będziecie wy- 
mawiali wyraźnie. Jeżęli to nastą- 
pi, możecie składać podanie o przy- 
jęcie na szkolenie lotnicze. Życzy- 
my powodzenia! 
(P.) 

Kol. Antoni Skowroński z Byd- 
goszczy. Wada wymowy polegająca 
na jąkaniu się, na które cierpicie od 
wczesnego dzieciństwa jest zabu- 
rzeniem czynnościowym układu 
nerwowego, wywołanym  prawdo- 
podobnie nieznacznym urazem gło- 
wy. Jak wynika z Waszych zapytań, 
cierpen e to ma u Was charakter o- 
kresowy, przeplatany przejściowym 
stanem osłabienia objawów i jest 
w wysokim stopniu zależne od 
wpływów emocjonalnych. Stąd też 
wynika prosty wniosek tyczący się 
leczenia, które powinno polegać na 
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ogólnym wzmocnieniu i stonizowa- 
niu układu nerwowego oraz unika- 
nia wszelkich gwałtownych emocji. 
Dokładnych wskazówek leczniczych 
udzieli Wam specjalista neurolog. 
Uprzedzamy, że leczenie może być 
długotrwałe i wymaga wielkiej cier- 
pliwości oraz pełnego wysiłku woli. 
Dodajemy jeszcze, że nadmierme pa- 
lenie tytoniu oraz alkohol wpływa- 
ją bardzo niekorzystnie na stan 
Waszej choroby, natomiast upra- 
wianie sportów zwłaszcza na powie- 
trzu oraz %cisłe przestrzeganie za- 
sad i wskazówek higieny przyczy- 
niają się w wysokim stopniu do 
skrócenia okresu leczen'a. Zdarza 
się jednak. że jąkanie się jest nie- 
uleczalne zwłaszcza u osobników t 
słabszym i bardzięj chwiejnym u- 
stroju nerwowo - psychicznym. 


(H.) 
Kol. Andryszewski Marian z Gra- 
jewa — brak jednego paliczka koń- 


cowego (końca palca) u palca ręki, 
o ile to nie jest pierwszy palec 
(kciuk) nie jest przeszkodą w przy- 
jęciu Was do lotnictwa. Wyjątek 
stanowi brak końcowego paliczka 
(członu) palca I-go tak u ręki pra- 
wej lub lewej. 
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